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graficamente, por tanto, sobre la curva hidrodina-
‘mica, una derivacién estara representada por un rec-
tingulo que tiene un vértice sobre dicha curva en el
punto de abscisa /ni, v por lados, el desnivel (fix — he)
y la extension de la cuenca alimentadora captada, es
decir, la ordenada de la curva hidrodinimica en el
punto de abscisa Inn (fig. 1).

Cuando el curso de agua tiene afluentes de al-
guna importancia conviene completar la representa-
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¢ion grafica con las curvas hidrodinimicas de estos
afluentes; para claridad de representacion se toman
como ejes de abscisas para estas ultimas curvas una
paralela al ¢je primitivo en la extremidad de la or-
denada de la curva hidrodinamica del rio principai
correspondiente a la abscisa que representa la cota
donde desemboca el afluente.

Fn el ejemplo representado son dos los afluen-
tes que desembocan a las cotas lz ¥ Ny naturalmen-
te que, en correspondencia a estas abscisas, la cur-
va hidrodinAmica del rio principal tiene un trozo
vertical. consecuencia de la aportacion brusca.en es-
te punto de la cuenca del afluente; en el gridico hay
representadas tres derivaciones de saltos (I — ).
(h2 — hy). (hy—Ny); la cuenca alimentadora de la
primera derivacion cs S1, a la que habri que agre-
gar, para el estudio de la utilizacion total a la co-
ta h1, la correspondiente al primer afluente S’ (ex-
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tension de la cuenca aprovechada en el afluente a
la cota Ju); anilogamente, para la segunda deriva-
cion tendremos la extension S”q; en conjunto, los
valores hidrodinimicos de las tres derivaciones es-
tarin  representados por: (St + S'e) (I — o) ;
(So—8"0) (ha—ha); (Sa—S"a) (hy—1Tu), y en
la figura, por las areas rectangulares rayadas.

La representacion grifica se puede completar con
el perfil de las distancias, curva que, referida a las
mismas abscisas, lleva por ordenadas las longitudes
desarrolladas del dlveo del rio; con esta curva pue-
de deducirse la pendiente media del rio, v tener, por
tanto, un indice aproximado del desarrollo especifi-
co del canal (desarrollo por metro de caida utili-
zado). o
T la figura, el perfil de distancias se ha dibu-
jado de trazo; el desarrollo del dlveo resulta
de QP para la primera derivacion, MN para la sc-
aunda y J/K para la tercera:’

T construccion preliminar de la curva hidrodi-
namica ofrece la ventaja de poder cvaluar con uni

“cifra concreta la extension de la utilizacion proyec-
tada en una cuenca, por compleja que désta sea; csta

cifra se obtiene como la relacion entre la suma de
Jas arcas de los rectingulos de las derivaciones v el
arca total de la curva: esta relacion representa el
cocficiente de utilizacidn hidrodindmico del conjun-
to de las instalaciones proyectadas.

La curva hidrodinamica, ademas, proporciona el
medio o modo de comparar las riquezas hidroelée-
tricas relativas de diversas cuencas, mediante cl
cocficiente de bondad que caracteriza Ta morfologia
de dicha curva v que viene definido por la relacion
entre el darea efectiva de la curva hidrodinamica v
¢l area del rectingulo, que tiene por base y altura,
respectivamente, la abscisa y la ordenada del punto
extremo de la curva; este valor depende esencial-
mente de la configuracion de la cuenca; en las for-
mas mas sencillas y generales de cuencas rectangu-
lares, triangular divergente y triangular convergente
con pendiente uniforme, ficilmente se deduce dicho
cocficiente, que vale 1/2, 1/3 y 2/3.

Jos¢ GARCIA AUGUSTIN
Ingeniero de Caminos

Carreteras y

“Una era nueva cmpezard para los
transportes, Los ferrocarriles dominarin
a las carreteras.”

Shapnell-Smith.

I

Fstamos en csa cra, en (ue el automovil, nueva
maquina en la industria del transporte, se ha perfec-
cionado de tal modo, que su trabajo aumenta de dia
en dfa la produccion del transporte por carretera, €n
términos que, haciendo en muchos casos la competen-
cia al ferrocarril, ha producido esa depresién en la
produccién de este dltimo medio, invadiendo el pe-
simismo a las Bmpresas y Tistados que explotan las
lineas y exagerando algunos el alcance de esta conpe-
tencia, hasta llegar a pensar en el abandono de los fe-
rrocarriles o en la necesidad de poner trabas al trans-

ferrocarriles

porte automoévil por carretera. | Vano empeio este
Gltimo recurso! Ten toda industria, en toda fabri-
ca, la nueva macquina se impone y se estabiliza si es
factor de aumento de produceion, 1y llega hasta aquel
limite en que es mas 1til que lgs antiguas instalacio-
nes; pero llegando a ese punto, convive con los ante-
riores medios de produccion, que, a su vez, se refor-
man para rendir mas, dentro de su finalidad. Ista es
la ley del progreso industrial y contra ella ni*valen cor-
tapisas ni se deben desatender sus ensefianzas. No
ex de extrafiar, por cso, que uno de los campeones
méas entusiasta de las carreteras y del transporte por
ellas haga la afinmacion que transcribimos encabezan-
do esta nota: “los ferrocarriles dominaran a las ca-
rreteras”. ‘

If$] camino esta iniciado para la adaptaciéon de uno y.
otro medio de transporte al aumento creciente de pro-
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duccion, y no podria ser otro que lHevar, en lo posible,
al ferrocarril aquellas ventajas, aquellas caracteristi-
cas de utilidad mayor, que el automovil produce por
carreicra. Ambos medios tienen dos factores esencia-
les: la via v los vehiculos que por ella circulan.

la via del ferrocarril, por pendientes v naturaleza

Puente sobre el Masma

de la superficie de rodaduri, es mucho mas perfecta
que una buena carretera, y aquel Hevard siempre al
transporte por ¢sta la ventaja senalada. Tisto eslo que
nuestro compaiero F. Ontiveros expresa en su libro
Il clutomazil v el Perrocarril, excelente estudio
téenicocconOmico del asunto, en el que recuerda que
Ja traceion es siempre téenicamente inferior en ¢l
automévil que en el fervocarril, v ahi estd, en favor
de Ta preponderancia ue (lcb'c tener este trafico, so-
hre ¢l transporte por auntomo-
vil, estudindos dentro de una
competencia determinada.

I cnanto a los coches, son
cada dia mavores los progresos
de disminucion de peso por
cje en automotores modernos,
sin perder nada en cunanto a se-
guridad téenica del transporte
por ferrocarril,

Vamos a ocuparnos de un
caso particular, ¢l del ferroca-
rril Ferrol-Gijon, en construc-
cidn por el Tistado.

La Rewvista Nacional de FEco-
nomia, en un estudio que hizo
de la rentabilidad neta de los
ferrocarriles en construecion,
con un trafico de 35000 pese-
tas por kilometro al afio v un
coeficiente de  explotacion  de
0,70 deducido de los de lineas
analogas, ‘indica para Ferrol-
Gijon una rentabilidad neta de
2,70 por 100. De mas estd decir no tiene en cuenta
los intereses intercalares,

E1 Sr. Ontiveros, al aplicar su método al ferrocarril
de que nos ocupamos, llega a clasificarlo en un primer
grupo de ferrocarriles en construccion «ue deben ter-
minarse por el Listado, ocupando por su longitud,
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311 kilémetros, el cuarto lugar entre las 18 lineas que
estudia, y deduce para el grupo un coeficiente de ex-
plotacion de 0,50, con lo que la rentabilidad neta
seria de 2 por 100.

Por consideraciones bien distintas como las indi-
cadas, puede afirmarse que la explotacion de este fe-

rrecarril dard una rentabilidad

= neta de 2 por 100. Esto lo defi-

ne econdmicamente, v de la

‘ importancia de sus obras dan

idea las fotografias que pre-
SeNtamos,

Recientemente se le ha inclui-
do entre aquellos cuva ejecu-
cion debe activarse, v vamos 2
indicar como puede ese ferroca-
rril tener su trafico, e incremen-
to los transportes por automovil
en carretera en la regidn que
sirve, v cumplir con ese conmeti-
do de dommar el transporte.

Dicho  ferrocarril, por las
condiciones de la poblada zona
grie atraviesa, tiene en ella cen-
tros hien definidos de trafico
activo hacia el interior, que por
clos hacde afluir al coleetor que constituye la linca
por Gijon, Avilés, Pravia, Luarca, Ribadeo, Vive-
ro v Ferrol+ha de repartivse también el que por la ar-
terta de Ja linea férrea cirenle; por todo esto la ex-
plotacion ha de hacerse de modo distinto al normal
de los ferrcearriles, ex decir, ha de ser completo
del trifico existente de auntomoviles por carretera
hacia el interior v del que a la costa alluya de tierra
adentro,

Viducto del Esqueiro

St se examina ¢l croquis de la zona que presenta-
mos, se verda que zonas como la de Belmonte, Can-
gus, Pola, Fonsagrada, Tugo y Villalba han de que-
dar servidas por los centros del ferrocarril, dando
caracteristicas de trafico a la linea analogas, en lo
posible, a las ventajosas del automédvil. Es decir, (ue
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¢l ferrocarril ha de servir intensamente sus centros,
de trafico y de ellos arrancaran hacia el interior las
lineas de automoviles. Si el ferrocarril nutre con ve-
locidad v frecuencia las estaciones centros, no hay
competencia posible entre ellos por carretera.
Recordemos ¢l servicio rapido de viajeros que hoy
hacen los automoéviles entre Gijon, Oviedo v Lauarca;
tardan en recorrer 130 kilémetros tres horas, tenien-
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pidez, sin encendidos ni conservacion de fuegos que
requieren las locomotoras v economia en combustible
v personal, es lo esencial para una explotacion como
creemos debe ser la de Ferrol-Gijon en servicio de
viajeros.

Las lineas seccundarias del Vasco-Asturiano, Iieo-
nomicos de Asturins y Cantibrico, cuya red viene a
completar la linea de que nos ocupamos, segin indi-
ca ¢l croquis de la zona, no seria dificil pudieran ve-
correrse por idéntico procedimiento.

Luarca
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i La Revista de Ferrocarriles y Traneias nos ha da-

do que subir, después de fuertes rampas vocurvias
acentuadas, a 630 metros en La lispina, para bajar
de nuevo al nivel del mar en Luarca.

Lse mismo trayecto puede hacerse por ¢l ferro-
carril, limitando a dos paradas en los centros de Avi-
lés y Pravia, en menos de tres horas. A su vez pue-
de servirse la zona de pueblos intermedios por trenes
ordinarios, que paren en las numerosas estaciones
que va a tener la linea. 1in una
palabra, hay que dar a la ex-
plotacion esa flexibilidad y fre-
cuencia que tiene el servicio
actual del automdvil, al que lle-
vard siempre el ferrocarril las
ventajas de da comodidad, se-
guridad vy recreo para ¢l via-

do aconocer e aplicacion que en T linea de Irin a
zondo se hace de automotores, con 35 asientos.
cyuipajes v correo, con velocidad de 50 kilometros,
pudiendo remolear otro coche de viajeros, Tiste ser-
vicio da excelente resultado vy sOlo se empleard la
traceion de vapor para mercancias.

Fon Francia, la Compaiiia del Midi emplea para
trafico reducido antomotores tipo Diesel de 0 tonela-
dasg para carga til de 33 toneladas, pudiendo Hevar

jero.

Isn Jos demds trayectos no
es tan marcada la diferencia,
por scer mejor el trazado de
la carretera; pero el estableci-
miento  de  trenes  frecuentes
permitird hacer el recorrido en
los rapidos, de paradas limita-
das, desde Gijon al IFerrol, en
seis horas como miximun,

LEsta explotacion no puede
obtenerse econdmicamente con
locomotoras que arrastren un tren de 150 toncla-
das, para llevar sdlo un reducido nuamero de via-
jeros y mercancia pequefia, y con poca velocidad;
s6lo los automotores, proporcionados al trafico v
capaces e aumentar éste, ya por mayor nimero
de viajeros, ya por arrastre de coches aislados, pue-
den hacer el servicio debido.

Fs decir, que esas caracteristicas, del automotor,
de mayor velocidad, de ponerse en marcha con ra-

Vinducto de Merlin

80 viajeros v desarrollar velocidad de 80 kilometros
por hora,

Son ejemplos de lo que es corrviente en explota-
clones por automotores.

Fon otro articulo expondré el estado actual de las
obras del ferrocarril y el plan que debe seguirse pa-
ra terminarlas ¢ irlas poniendo en explotacion.

Pedro DIZ TIRADO
Ingeniero de Caminos




