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Como tipo de barrio comercial se presenta uno de
46 Ha, 54 arcas, situado en la carretera de Toledo, en
el limite del actual término municipal. Fn él se adop-
ta la estructura circular, va que el terreno, despuds
de explanado, quedaria casi Hano, caracterizandose
su disposicion por las vias radiales que constituyen
la carretera de Tolédo v otras dos que van a Cara-
banchel v al puente del embarcadero, una plaza circu-
lar de 90 m de didmetro v varias calles circulares,
adoptando estructuras distintas para cada una de los
cuatro scctores v dejando dos amplias plazas-jar-
din, .\ v D. T.a plaza central deberit tener arquitec-
tura obligatoria, v las calles disponerse con sopor-
tales, sistema de abolengo espaiiol, adoptado por los
modernos urbanistas  franceses en Marrucecos. la
edificacion de la barriada estard constituida por blo-
ques de casas, cuya disposicion serd determinada por
su destino, dentro de lo que dispongan las Ordenan-
zas municipales, pudiendo dedicarse algunos blogues
a viviendas. :

Ta superficie de la barriada se distribuye en 31
hectireas, 50 areas cdificadas, y 15 Ha, 4 freas de ca-
lles y plazas, correspondiendo el 32 por 100 de la su-
perficie total a calles, plazas v jardines, distribuyéndo-
se la-superficie edificada en dos partes, indicadas en
el croquis con rayados diferentes, correspondiendo
la parte central a una primera etapa constructivi.

Construido un nuevo puente sobre ¢l Manzanares
en ¢l pasco del Canal, establecida la linea de tranvias
de Atocha a Carabanchel, que atravesaria la barriada,
y urbanizada la zona con la perfeccion que requiere
su destino, quedaria un ntcleo urhano con 18000
habitantes, con urbanizacion y construccion moder-
nas y ficilmente unido al centro de la capital, cuya
finalidad seria la de servir de centro urbano a la po-
pulosa barriada residencial que se propone al 50, de
Madrid.

T.a zona industrial solo se ha estudiado en cuanto
a st emplazamiento v enlace con las zonas restantes.
Se sittin en ella una estacion de mercancias y una
parcela para ¢l servicio de ferrocarriles, cuyos terre-
nos deben ser expropiados v plantados de arbolado,
quedando disponibles para cuando sean precisos, ya
que el desarrollo industrial de la ciudad no puede
seeuir la misma norma que ¢l desarrollo residencial,
por estar ambos impulsados por causas distintas.

lLa exposicion de los tipos de parcelacién adopta~
dos y la disposicion general del conjunto urbano que
se presenta cn el croquis ntimero 1 muestran las ca-
racteristicas propuestas para el nuevo Madrid, de las
que dehen destacarse por su importancia tres: la dis-
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trilbucion en zonas, la densidad de poblacion y el sis-.
tema ce comunicaciones v transportes urhanos y sub-
urhanos, que serd objeto dé estudio independiente.
[ distribucion en -zonas no quiere decir estableci-
miento de compartimientos estancos de la vida ciuda-
dana, sino una agrupaci‘m de la vida urbana, sin lle-
ear al aislamiento; asi pueden observarse en las zo-
nas parceladas grupos de edificaciones dedicadas al
comercio local, a aquellos establecimientos que deben
estar mis en contacto con la vivienda, agrupindose
en las zonas comerciales los centros de vida urbana
intensa, que han de valorizar y dar vica a las dis-
tintas barriadas, v agrupindose asimismo en el sis-
tema de parques los espacios libres interiores.

T'n cuanto a Ja densidad de poblacion, su altera-
ciom en la nueva ciudad es la caracteristica mas si-
liente del plan propuesto. Tin el Madrid actual, la
densidad de poblacion es superior a 2000 habitantes
por hectirea en algunas barriadas del interior, y su-
perior a 1000 en la mayor parte del interior y en
parte del ensanche actual, caracterizandose los tipos
de urbanizacién y construccion actuales por su ten-
dencia a rebasar los 1000 habitantes por hectirea,
no habiéndose alcanzado esta cifra en algunos pun-
tos por no estar edificados todos los solares, pudien-
do afirmarse que, una vez construido todo el ensan-
che de Madrid, en-muchas zonas se rebasarit esta
densidad.

T ¢l plan propuesto he adoptado, como densidad
maxima en las zonas parceladas, I de 400 habitantes
por hectirea, que en ¢l conjunto de la cindad serit
menor al entrar en ¢l cileulo el sistema de parques
v las zonas de menor densidad. Tista disminucion de
la densidad lleva en si la desaparicion del predomi-
nio de la altura sobre la extension que caracteriza la
construccion actual, la supresion de la parcelacion en
erandes manzanas subdivididas en solares de poca
fachada vy mucho fondo, la supresion de la casa de
corredor, en las viviendas humildes y de los cuartos
interiores en las viviendas de tipo medio. Tista pro-
funda alteracion de la estructura urbana tiene como
consecuencia cconomica la precision de estudiar un
sistema de transportes y una urhanizacion adecua-
das, ya que al disminuir la densicad de poblacion dis-
minuye e! rendimiento econdmico kilométrico del sis-
tema de transportes y aumenta la superficie de calles
y plazas, precisando, a su vez, que los precios de los
transportes urhanos sean econdmicos, asi como el va-
lor del solar producto de la urbanizacion y materia
prima de la nueva ciudad.

R. MONTALBAN
Ingeniero de Caminos

Observaciones a la tracciéon por hélice
sobre carriles

in los diferentes estudios que he publicado sobre
la aplicacién de la hélice aérea a los ferrocarriles he
manifestado que no habia necesitado inventar teo-
rias nuevas ni aplicar procedimientos técnicos extra-
ordinarios, habiéndome hastado tener en cuenta los
progresos técnicos alcanzados por los transportes me-

cinicos, en sus diferentes modalidades, para llegar 2
una solucidén que constituye un resultado industrial
nuevo y mds ventajoso.

La fuerza del sistema que propongo estd precisa-
mente en esta coordinacién de técnicas, parcialmente
realizadas en otro orden, aplicando solamente aquellos
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dispositivos cuya funcion representa en la historia del
progreso de los transportes mecanicos un avance m-
discutible.

Como elementos fundamentales, incorporo al nue-
vo sistema de traccién por hélice aérea, de una parte,
¢l carril y la rueda, aunque de perfil diferente, y los

Fig. 1° ~Charriol de la
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nomenos de torbellino derivados de la proximidad del
tren al suelo, en la doble hipdtesis de procurar una
resistencia al avance y dificultar la estabilidad del
vehiculo.
Necesitamos recurrir forzosamente a la teoria de la
viscosidad, y ninguna autoridad mas indicada que la
del cultisimo ingeniero 1. C.
FB G —_ Herrera, Dice asi (lerotec-
. . nia, pag. 7): “La viscosidad
del aire determina un cierto
arrastre entre cada masa aé-
rea y las que la rodean. Si su-
ponemos dos chapas planas, pa-
ralelas, separadas a un milime-
tro de distancia, de las cuales
una estd fija v la otra corre
con una velocidad de 100 me-
tros por segundo, la viscosidad
del aire  comprendido  entre

cllas tratard de comunicar el
movimiento de la chapa movil
w la fija con una fuerza de
arrastre de 170 gramos por

rodamientos de holas como elementos cue reducen las
resistencias de friccion; la construccion del material
movil, con aleaciones ligeras de alta resistencia, para
lograr un peso especifico bajo; la suspension, a base
de caucho; los motores, de gran potencia masica, y la
hélice aérea, como grupo motopropulsor de mejor ren-
dimiento, y la técnica del carenado de los trenes para
reducir las enormes resistencias del aire a grandes
velocidades. .

Inatacables estas técnicas aisladamente, cabe, natu-
ralmente, poner reparos en su aplicacion a los ferroca-
rriles, por plantear problemas nuevos, habiendo reci-
bido algunas observaciones, que, aunque formuladas
timidamente, pues no han tenido forma de objecion
razonada, deseo desvanecer en este articulo. I'stos re-
paros pueden resumirse a los siguientes:

I.a circulacién de trenes muy

ligeros a grandes velocidades Fig 2
con traccién por hélice aérea
pueden producir torbellinos, oo

por su proximidad al suelo, que

metro cuadrado. Fsta fuerza
crece proporcionalmente con la
densidad de! aire v con la ve-
tocidad de la chapa movil, e in-
versamente a la distancia que
separa las dos superficies.”

Como estos vehiculos no han
de circular a velocidades ma-
mayores de los 100 m por segundo ni la separacion en-
tre su cara inferior y el suelo ha de ser menor de 200
milimetros, resulta evidente que esta influencia es in-
significante.

Pero es facil probar experimentalmente que esta
influencia es nula a base de los ensayos realizados con
el carretén de maquetas del laboratorio aerodindmico
aleman Flughahngessellschaft. Iistas experiencias fue-
ron realizadas con el carro cuyo dibujo se da en la
figura 1.%, y se compone de un bastidor montado so-
bre dos ejes, con cuatro ruedas de 700 mm de didme-
tro, siendo st longitud total 13 m, y 10 m entre ejes.
Su peso total es de 6000 kg.

Con este carro a traccion por hélice se Tlego a velo-
cidades de 170 km/h, no siendo posible mayores ve-
locidades por tener la via de ensayos solamente ocho
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perjudiquen la estabilidad 'y

aumenten la resistencia al avan-

ce. Fl frenado de masas tan
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grandes a velocidades elevadas =

puede ofrecer dificultades se-

rias que comprometan la segu- i

ridad. La supresion del balles-
taje clasico y sustitucidén por
elementos de caucho en forma
tan amplia puede llevar a un desgaste rapido de este
material, por su trabajo grande. La perspectiva cle.;s‘glC
el tren puede resultar desagradable, por la colocacion
de los porticos de la via, que se sucederan con verti-
ginosa rapidez,

Estudiaremos el supuesto inconveniente de los fe-
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kilémetros de longitud. Se examind la adherencia de
las ruedas por medio de dos periscopios, comprobin-
dose que en ningin momento, a pesar del poco dia-
metro de las ruedas y de la pequefia carga vertical, no
se despegaron del carril, ni aun unos milimetros, re-
sultado comprobado también por medidas de choque.
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Iista comprobacion tiene tres derivaciones: demostra-
cion del efecto nulo de la viscosidad a grandes velo-
cidades, del efecto nulo de la reaccion de la hélice
tractora y estabilidad perfecta de los vehiculos ligeros
de tracion por hélice a velocidades elevadas y en recta
sin ningtn dispositivo especial,

Jn el mismo vehiculo, cuya suspension estaba amor-
tiguada en los dos planos por resortes y por elementos
de caucho, la clasticidad de la caja fué medida de mo-
do tan sensible, que fudé registrada una frecuencia pro-
pia de un hertz, comprobandose que los efectos de
resonancia v de chogue a la maxima velocidad indica-
da cran nulos. : '

Otro ensavo mas divulgado ha sido el del tractor
Krukenherg (fig, 2%, Las caracteristicas de este
vehiculo son diferentes : mas longitud, mayor didime-
tro de las ruedas, mayor carga vertical (11000 kg por
eje cargado), hélice propulsora, en vez de tractora, et-
cétera. 'n repetidos ensayos, en los cuales aleanzd la
veloeidad de 230 km/h, se comprobd asimismo su
perfecta estabilidad en reeta vl influencia nul Qe
los fendmenos de viscosidad.

Ias caracteristicas del tractor A1 CL (g, 3.) son
atin m~s Tavorables, pues al tener las ruedas solo 500
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Iraclor sisfema A. T C

unidades, con otro tren de traccion por hélice aérea,
de cuatro unidades también, circulando el primero a
90 kilometros por hora y el segundo a 240, siendo el
peso del primero 350 ton y el del segundo 48, la
relacion de la fuerza viva entre ambos convoves seria
casi la misma, segun el siguiente cileulo:

350 ton %

48 ton

H0 kimy/h®

: o 108
240 km/h?®

lLxiste, pues, compensacion entre amhos trences,
pesar de ser las velocidades tan distintas, debido a la
notable disminucion de peso muerto del sistema AT
C. Pero hay que tener en cuenta, ademas, otro factor,
que no figura normalmente en las ccuaciones genera-
les de frenado, v es la resistencia del aire. Fste valor
es considerable en estos trenes ultrarripidos, por cre-
cer el esfuerzo resistente como el cuadrado de la ve-
locidad, cuya influencia empiczi a ser preponderante
al exceder de las velocidades consideradas hoy cleva-
das en ferrocarriles, Otro factor es la aplicacion de
zapatas de freno protegidas con ferodos, enyo coefi-
ciente de adherencia es mayor que entre metales, v
llega pricticamente a 0,40, v como, ademas, las zapa-
tas no {renan sohre las Hantas, sino sobre los carri-
les, siempre {rios, se comprende
su mavor eficacia, especialmen-
te en los frenos continnados,
va que el freno de friccion ae-

______________ ” ti en dehinitiva como un trans-

formador de energia, i cons-
truceion de estas zapatas en si-
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bido a la mayor conductibili-
dad de este material.,

Fos inconvenientes, hien co-
nocidos, que presenta la sus-
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| lwminio seria otra ventaja, de-
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milimetros de diametro, baja mas el centro de grave-
dad, la longitud es similar a la del tractor Krucken-
berg v la hélice tractora, sicndo el peso por eje igual al
del tractor 18, B, G, Caracteristica especial de este
tractor es tener poleas superiores de guia, que han
de permitirle la estabilidad en curvas cerradas,

Otra observacion se refiere al problema que puede
representar la energia cinemitica formidable de estos
nuevos trenes vy las dificultades que pueden presentar-
se para el [renado, especialmente por no utilizar el
freno clisico sobre las lantas y tener que disminuir
en la ceuacion general de frenado algunas de las re-
sistencias principales, camo la de friccion del rodaje
entre Hanta y carril, la de los ¢jes con los cojinetes,
eteétera,

Como solucion se aplican en el nuevo sistema tres
clases de freno: el aerodinimico, el de reaccion y ¢l
de friccion, los cuales cumplen plenamente su funcion
dentro de coeficientes grandes de seguridad. He de
ohservar que, si hien la velocidad de estos trenes se
aumenta considerablemente, se disminuye en propor-
ciones atin mayores el peso total del convoy; la fuerza
viva queda, en definitiva, disminuida.

Si, concretando, comparamos un tren expreso de
traccion normal, compuesto de locomotora y cuatro

-
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pension clasica por ballestas v
muelles de acero crecen consi-
. derablemente al anmentar Tas

velezidades del tren, producien-

do un awmento de los fendme-

nos vibritorios, en extremo pe-
ligrosos, La reduccion del peso muerto de los vehicu-
los en el AL 1L C, tan Tavorable para Ta traceion, tie-
ne el inconveniente «e prodagcir desequilibrios y dife-
rencias grandes entre ¢l peso suspendido v no-sus-
pendido por las variaciones costantes de la carga.
Listos inconvenientes ohligan a resurriv i un nuevo
sistema de suspension v aplicar otro material, 15 can-
cho es, indudablemente, ¢ material indicado, por su
gran elasticidad y su propiedad de absorber las reac-
ciones en todos sentidos, y como las oscilaciones de
los trenes son, no solamente a través de sus tres pla-
nos tedricos, sino que ademis existen otras multi-
ples deformaciones, este material encaji todas es-
tas reacciones, cualquiera que sen su sentido, Tam-
bicn su densidad, 0,98, en relacion con la del ace-
ro. 7,00, es otra ventaja, I'n cuanto a la duracion, i
de ser mayor aqui que aplicado, por ejemplo, en un
parachoques, en los cuales ha dado muy buenos re-
sultados, a pesar de ser los esfuerzos en este caso mu-
cho mayores y distinto su trabajo. Por la forma de
hacer trabajar estos amortiguadores en este sistema
cabria aplicar el segundo teorema de Castigliano, hien
conocido: *Cuando un sistema elistico estd sometido
a la accion de distintas causas, la distribucion del tra-
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bajo molecular en su interior es tal, que da lugar a un
trabajo minimo.”

Si, de otra parte, comparamos el trabajo del cau-
cho con el de los muelles de acero. observaremos cue
la flexibilidad de éstos es constante con la variacion
de la carga, lo que representa un inconveniente, por
ser continuas estas variaciones de peso v por ser mi-
vores en estos trenes las diferencias entre el peso sus-
pendido y no suspendido. Si al caleular la Nexion del
acero se tiene en cuenta ¢l maximo peso suspendido,
la deiormacion estitica resultara peligrosa cuando el
vehiculo circule vacio. Viceversa si se caleulan las de-
formaciones del acero para el vehiculo vacio, resul-
taran deformaciones inadmisibles en las cargas mi-
Ximas.

listos inconvenientes quedan eliminados con los
amortiguadores de caucho, cuya suspension ofrece
un diagrama de deformaciones distinto, como puede
verse gridicamente en la figura +*

Mientras la suspension por muclles de flexibilidad
constante en funcion de la carga ofrece la linen 1 13,

Frg.4°
bl C

A X

una suspension con caucho nos dard Tacurva de de-
formacion .« C cuando la carga aumenta, v la 11,
cuando la carga disminuye.

Claro que esta suspension aperiadica, que ofrece
¢l cancho, es posible mediante muclles espirales de
acero (sistema Broussousse, Le Burcher, cte.), pero
siempre resultaria con un peso mayor vosin olrecer
la ventaja importante, antes indicada, de suprimir
los fenomenos de vibracion v de resonancia, cono
ocurre con el caucho,

Respecto a la perspeetiva desagradable que des-
de el tren puedan ofrecer Tox porticos de Ta via al
sucederse rapidamente, observaremos, sin entrar en
explicaciones’ de Optica, que, detris de una hélice en
marcha, la vista se acostumbra facilmente a la ripi-
da sucesion de las palas, y ¢l horizonte se ve como
detris de un tenue celaje, sin molestia alguna. Pero.
en el supuesto de que fuese necesario usar cristales
prensados, serfa este un detalle sin importancia, resul-
tando mis agradable, en este aspecto, que un viaje
de noche, o en Metro, con la ventaja de tener luz
natural y una ventilacion perfecta.

Iha a terminar estas cuartillas cuando leo en csta
Rivigta un articllo muy interesante sobre el porve-
nir de los ferrocarriles, del distinguido ingeniero sc-
fior Arango, en ¢l cual hace referencia a la traccion
por hélice aérea sobre carriles, formulando algunas
observaciones.
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Al referirse al tractor Kruckenberg, de que antes
nos hemos ocupado, observa la falta de estabilidad
al paso de las curvas. Fste problema, en trenes de
traccion sin adherencia, ha sido desde el primer mo-
mento ¢l punto de partida de mis estudios, llegan-
do a la conclusion de la necesidad de guias que re-
suelvan, en sentido altimétrico, la estabilidad que
proporciona el actual carril en sentido planimétrico,
No afectan, pues, a mi sistema, pero objeta, respec-
to del mismo, “la dificultad que puede representar el
nievo sistema al exigir una transformacion del ca-
mino™.

I%s indudable que esta necesidad no viene impues-
ta por ¢l sistema en si. sino que es, de todos modos,
abligada, si se pretende un aumento considerable de
velocidad, como se proyectaen el AT CSieste au-
mento se supone con otro sistenu, el problema seria
¢l mismo, v de considerar este aumento a velocida-
des de 300 km/h, en el actual sistema de traceion
por adherencia el problema resultaria insoluble cco-
nomicamente, Fste supuesto se confirma en ¢l re-
ferido articulo al exphicar la constante neeesidad de
aumentar i resistencia de las vias al aumentar la
potencia, I mismo problema se plantea si se trata
de eaminos ordinarvios para circular automoviles
mavores velocidades, 1 Sro Arango dice en este
caso: UL coste deestas vias serd cconomicamente
prohibitivo.”

Iixactos estos puntos de vista, pruchan la neeesi-
dad de vias especiales para aumentar la velocidad
v obtener una regularidad de tridico, cualquiera que
sea ol sistema, voéstaes una de las grandes venta-
jas de la traccion por hélice, pues al permitir vedi-
cir el peso especifico de los trenes acifras extraor-
dinariamente hajas, las infracstructuras son sencillas
v CCONOMICAS,

Alnde asimismo a la falta de solidarvidad que se
podria erear entre ¢l nuevo sistema v las actuales
lineas férreas; pero, al establecer esta hipotesis, pa-
rece considerar unificadas las vias v material, v su-
pone it densidad de lineas que, desgraciadamente,
no existe en spana, De los 17000 kilometros de
vias férreas (cifra aproximada), solo la mitad pue-
den considerarse relativamente unificadas; pera si,
como ¢s logico, extendemos esta coordinacion a los
transportes por carretera, maritimos, acreos y flu-
viales, hay que afirmar no existe tampoco esta soli-
daridad.

Fatiendo que ¢l comim coordinador no puede ser
ol medio de transporte —pues, ademis de ser irreali-
zable. serin ir contra ¢l progreso—, sino mas hien
an clemento auxiliar, camo es, por cjemplo, la caja
de agrupamiento o “conteiner”, de cuya aplicacion
< muestra ¢l Sr. Arango, como yo, decidido parti-
dario. manifestando textualmente en dicho articu-
lo: “1a adopeion, con caricter general, de este sis-
tema presenta ventajas inmensas ™, que Inego deta-
Na prolijamente.

De otra parte, en el transporte de viajeros la so-
Jucion viene orientada con el sistema de correspon-
dencia, que tan buenos resultados da en los metro-
politanos, comprobandose que los viajeros prefieren
la pequeiia incomodidad de un transhordo a cambio
de una mayor velocidad, seguridad, regularidad y
cconomia. condiciones perfectamente realizables en
el sistema A. T, C.

Manuel GOMIS CORNET




