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maquina de 20 m, efectuindose transporte en los te-
rrenos de yeso, para evitar proximidades de dicha tie-
rra al canal, en los trayectos paralelos y cercanos a
«carreteras y en las grandes trincheras, donde la altu-
ra que resultaria para los caballeros no puede ser
.aceptada.

Los terraplenes se han construido con tierras arci-
llosas, admitiéndose una proporcion del 20 por 100
de grava o piedra, y se forman por capas de 10 cm,

regadas y apisonadas con rodillos de discos de un

peso de tres toneladas, obligando a dejar rebabas por
la parte interior del cajero, que luego se cortan y
van a recrecer el terraplén por
el exterior.

. A la seccidn revestida se le
dan taludes de 1 X 1 en los te-

3
rraplenes y de 13X T en las

trincheras, siempre que no ha-
yan de recibir empujes impor-
tantes de las tierras, dandoles
un espesor de 10 ecm en solera
y 10 6 15 en taludes. Estos revestimientos de hor-
migén en masa se han proyectado con juntas de dila-
tacion cada 8 m, si bien se han hecho algunas prue-
bas a distancias mayores, que no han dado resultado,
y aun es necesario que dichas juntas coincidan con
las soluciones de continuidad constructiva de los tra-
mos, para impedir que se abran grietas en el hormi-
£g6n, que es el objcto que se pretende.

Las juntas sc rellenan con mezcla de asfalto y al-
quitran en un 15 por 100, adosindose en caliente con
un cazo, haciendo de molde exterior un tablon, y una
vez llena la junta, se quita el tablon y se riega. El
resultado es inmejorable, quedando una junta.lo su-
ficientemente clastica, sin que se derrita con el calor
solar.

T4l trazado del canal atraviesa dos zonas de yeso,
una en el kildmetro 22,300 de la tercera seccion, en
una longitud de 460 m, y otra, de 344 m, en ¢l kild-
metro 31,500 de la cuarta, trozo primero.

La potencia del banco de yeso que aflora a la su-
perficie es de unos tres metros el de la tercera seccion
y de dos el de la cuarta, apoyandose en ambos el
yeso, sobre gravas que permiten el paso del agua,
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No pudiendo evitarse el paso del canal por estas
zonas de yeso, se han adoptado precauciones espe-
ciales para soslayar los peligros inherentes a estos te-
rrenos, acompafiando un dibujo de la obra que alli se
ha coustruido, y que consiste en excavar la seccidn
necesaria para el paso del agua, mas la que luego ha
de rellenarse de arcilla, que separa €l hormigon de
los yesos. Sobre este revestimiento de tierra arcillosa
se construye uno de hormigén armado con malla de
10 X 10 de hierros de seis milimetros de didmetro,
colocando juntas de dilatacién cada 12 m, que se
han rellenado con producto hidréfugo.

Secclon especial del canal en terrenos de yeso, Escala 11 187,5

Para cvitar que el agua de riego de los terrenos
colindantes y la que baje por la capa de gravas pue-
da perjudicar a la seccion del canal, se han construi-
Jo dos zanjas; la de la margen izquierda, que es de
donde pueden venir las aguas profundas, alcanza ni-
vel inferior al de la solera del canal, y la de la margen
derecha tiene por objeto recoger las aguas superficia-
les de riego, y es de una profundidad de un metro.
Ambas se entregan a un desagiie que corre por el
final de esta zona de yeso, y la zanja profunda se-
fialard, ademds, cualquier filtracion que pueda abrir-
se cn el cajero.

Las restantes obras de fabrica, .exceptuando el
acueducto Salat y sifén-acueducto sobre el rio Si6, se
reduce a puentes: unos, de la coleccion oficial; otros,
especiales, formados de arcos de hormigon en masa
y armado, para trincheras importantes, sifones y acue-
ductos de hormigdén armado, de dimensiones reduci-
das, para respetar riegos del canal superior que no
puede proporcionar el de nueva construccion, y al-
menaras en todos aquellos puntos que lo ha permi-
tido la capacidad de los desagiies o barrancos que se
atraviesan, :

Carlos VALMARA
Ingeniero de Caminos

Electrificacién de las lineas de Madrid-
Avila-Segovia

No sabemos que, al estudiar ¢l nuevo proyecto de
electrificacion de Madrid-Avila-Segovia por la Com-
paiiia del Norte a principios del afo actual (cuyo es-
tudio consiste en la revisién del proyecto antiguo, eje-
cutado en mayo de 1929), se hiya realizado un estu-
dio econdémico completo de los resultados que la elec-
trificacion produciria, lgnoramos, por tanto, en qué
pueden estar fundadas las razones que se alegan para
decir ahora que la electrificacion no seria recomen-
dable.

Sin embargo, en el primitivo proyecto de electri-
ficacion de estas lineas, terminado en mayo de 1929,

tenemos entendido que se incluyd un estudio econoé-
mico completo, por ¢l que se llegaba a fa conclusion
de que la electrificacion produciria una economia de
més del 20 por 100 en el coste de la tonelada kilo-
métrica remolcada, y estin incliidas, naturalmente,
en dicha cifra de coste las cargas financieras de la
clectrificacion; es decir, el interés y amortizacion del
-apital invertido. Suponia esta economia, aun para el
trafico entonces existente, un heneficio suplementa-
vio a favor de la traccion eléctrica de mas de dos mi-
llones de pesetas, después de pagar al capital un in-
terés de 3 por 100 y una anualidad de amortizacidn
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a base de un tiempo de 35 afios para las subestacio-
nes, locomotoras y automotores, vy un tiempo de 70
afios para los edificios, linea de contacto y obras ac-
cesorias. .

Claro estd que el estudio anterior estaba hecho a
basce de un presupuesta -total de gastos de electrifica-
cion con capital a invertir de 62 500000 pesetas, a
base de un precio de la energia de 7 céntimos por kw/
hora y un precio medio del carbon de 68,5 ptas/ton
sobre ténder. Como en la actualidad el presupuesto de
la clectrificacion es del orden de los 80 millones de pe-
setas, por la subida que, desde que se hizo el estudio
anterior hasta la actualidad, han experimentado los
materiales y la mano de obra, asi como la depreciacién
de la moneda, que influye en las partes que hayan
de importarse, habria que adaptar ¢l anterior estudio
economico a esta nueva cifra, sin que creamos que
hubiera de sufrir variacion el precio fijado para la
encrgia «de 7 céntimos el kw/hora tomado en alta
tension, ya que con el aprovechamiento de los nue-
vos recursos hidroeléetricos del Duero y del Alber-
che seria seguramente posible obtenerla en estas con-
diciones, siendo mas probable que hubiera de aumen-
tarse, en cambio, el precio fijado para la tonelada de
carhon, y el coste, por tanto, de la actual explotacion
por vapor.

No poseemos datos suficientes para poder hacer
el estudio econdémico completo en estas muevas con-
diciones; sin embargo, de las anteriores considera-
ciones y del estudio ccondmico efectuado en 1929.se
deduce que, a pesar del aumento de capital, la explo-
tacion eléctrica no resultaria en los primeros afios
sensiblemente mas cara que la explotacién por. vapor
(incluyendo en los costes el interés y amortizacion
del capital a invertir), y que a medida que la mejora
que en los servicios produciria la electrificacidon fue-
ra originando el correspondiente aumento de ingre-
sos que se ha experimentado en todas las electrifica-
ciones del mundo iria apareciendo esa economia que
se prevé en el estudio de 1929, que iria aumentando
progresivamente con el desarrollo que el trafico ex-
perimentaria en dichas secciones. Pero, ademas del
anterior estudio econémico, hay que considerar una
electrificacion desde ¢l punto de vista de un método
perfeccionado de explotacién, que permitiria, al me-
jorar éste, recuperar el trafico perdido y aun aumen-
tarlo progresivamente por la creaciéon de un trafico
nuevo. Que todo esto se consigue con la electrifica-
cién y mejor que con cualquier otro método moder-
no de explotacidn, es evidente, y el ejemplo de lo
acaecido en otros paises no pucde ser mas conclu-
yente. Sin ir mas lejos, y por citar un ejemplo, ahi
tenemos Jas nuevas lineas de servicio general del
Southern Railway inglés, que, puesto en explotacién
eléctrica a mediados de julio iltimo, desde dicha fe-
cha hasta primeros del presente mes ha hecho aumen-
tar los ingresos por crecimiento del trafico en un 13,5
por 100, a pesar de la aguda crisis econémica por
que atraviesa Inglaterra. Fjemplo de estos resulta:
dos inmediatos se tienen en todas las electrificacio-
nes realizadas por los diversos paises, y atin tenemos
entendido que la misma Compaiiia del Norte puede
ofrecernos de sus electrificaciones, entre ellas, de las
maés recientes de Barcelona-Manresa-San Juan de las
Abadesas e Irtin-Alsasua.

Todo lo anterior se refiere exclusivamente al es-
tudio de la explotacion ferroviaria por si sola, sin
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tener en cuenta otras ventajas indirectas, que son
muy ignas de consideracién, pues el concepto mo-
derno que en las principales naciones se tiene de la
electrificacién ferrdviaria es de que ésta no puede
considerarse solamente desde el punto de vista del
ferrocarril, sino que hay que considerarla, ademas,
por la gran repercusion que tiene desde el punto de
vista nacional. las electrificacicnes, y sobre todo
cuando son del caricter de fa presente; es decir, una
linea de servicio general, pero con importante tra-
fico suburbano, crean riqueza, pues al favorecerse el
desarrollo de éste permite el establecimiento de nue-
sas zonas de vivienda separadas del nicleo de la po-
blacién, con el consiguiente desarrollo de las mejo-
ras de urbanizacion, alumbrado, saneamiento, etcé-
tera, de las zonas proximas a la capital que se sirve.
Entra, ademas, en consideracion la ventaja que a la
economia nacional reporta el utilizar exclusivamente
para el suministro de energia aprovechamientos na-
cionales, sin proporcion ninguna de primeras mate-
rias importadas (como es el porcentaje de carbon
cribado inglés que se utiliza en la traccion por va-
por); entra también en consideracién el que la elec-
trificacion favorece el desarrollo de la produccion vy,
sobre todo, de la distribucién de energia eléctrica,
haciendo ésta més asequible y favoreciendo asi la
creacion de nuevas industrias, sobre todo de aquellas.
que solo pueden establecerse a base de un precio bajo
de la energia eléctrica. Por Gltimo, las electrificacio-
nes, por el volumen de obra que representan y por la
variadisima clase de éstas, constituye uno de los mé-
todos mas eficaces de fomentar la industria nacional
y uno de los estimulos mas poderosos para favorecer
el desarrollo industrial de un pais.

Los anteriores conceptos son hoy dia elementales,
y asi lo reconocen los principales paises-‘en que las
electrificaciones se llevan a cabo en gran escala, con
ayuda mas o menos directa del Estado, que al favo-
recerlas presta un seflalado servicio a la economia
nacional. Ejemplo de todo lo anterior son las gran-
des electrificaciones suizas (impulsadas principal-
mente por el deseo de utilizar los aprovechamientos
hidraulicos del pais, suprimiendo, en.cambio, las im-
portaciones de carbon extranjero, sujetas a trastor-
nos como los producidos por las dificultades de im-
portacion durante la guerra europea, que llegaron a
desorganizar el servicio ferroviario en Suiza) o las
alemanas, emprendidas también con vistas a la uti-
lizacion «e los aprovechamientos hidraulicos o de los
lignitos, de escaso poder calorifico, en grandes cen-
trales térmicas, o las electrificaciones francesas, de
las que pueden ser un ejemplo las del ferrocarril del
Midi, que permitieron llevar a cabo la creacién del
importante niicleo de centrales hidrdulicas, hoy dia
en explotacion, en el Sur de Francia, interconecta-
das por una interesantisima red de distribucién, que,
al mismo tiempo que alimenta el ferrocarril, alimen-
ta a las industrias de la zona, entre las que se encuen-
tran importantes fabricas electroquimicas, y conjun-
tamente con todo esto se llevaba a cabo la creacion
de una importante industria electromecanica, que su-
ministraba el material de esta clase utilizado en cen-
trales y electrificaciones, En la misma Unién de las
Repiblicas Socialistas Soviéticas vemos en estos mo-
mentos como se utiliza la electrificacién del ferroca-
rril Transcaucdsico para crear una industria de cons-
truccién de locomotoras y de material eléctrico.
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Pudiera objetarse que la mejora en los servicios
de explotacion, que indudablemente es necesario-in-
crementar para hacer frente al actual descenso de
trafico, producido, entre otras causas, por la compe-
tencia del transporte por carretera, podria obtenerse
mas econémicamente por medios distintos de la elec-
trificacion. En el estado actual de la téenica creemos
que puede ofrecerse con algim fundamento, como al-
ternativa de la electmﬁcacxom en ciertos casos espe-
cialisimos, el empleo de la traccién Diesel.” Sin em-
bargo, creemos que en las -condiciones que retinén
estas lineas de la Compaiiia del Norte es totalmente
inaplicable. La traccion Diesel tiene su campo pro-
pio de aplicacion en lineas de trafico relativamente
reducido y, sobre todo, de perfil no excesivamente
accidentado, no habiendo-sido empleada nunca, que
sepamos, para el servicio de lineas suburbanas y tra-
fico frecuente, para cuyas caracteristicas sélo se ha
empleado, y siempre con éxito, la electrificacion, No
hay que olvidar que para obtener una explotacion
eficiente y alta velocidad comercial sobre esta clase
de perfiles se necesita llegar a potencias, en llanta,
del orden de 8 a 9 H.L’/ton, y estas potencias son
practicamente imposible de obtener con la traccidn
Diesel, so pena de llegar a una capacidad muy re-
ducida en el nimero dz2 viajeros por vehiculo,

Hay que tener en cuenta también que el coste de
los vehiculos provistos de motor Diesel es mucho
mas elevado que el de los de traccion eléctrica, estan-
do, por lo que se refiere al costz por HP en llanta,
en una proporcion que excede de la de 1 a 2, para
un mismo numero de viajeros transportados. Si con-
sideramos, por tanto, que por las caracteristicas del
trafico en las lineas de Madrid-Avila-Segovia, una
gran parte del cual es de cercanias, se necesita adqui-
rir un numero considerable de wutumotores, que ocu-
pan una parte importante del presupuesto de electri-
ficacion, creemos que al tratar de efectuar este ser-
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vicio con automotores Diesel, y en virtud de lo an-
terior, se llegarm, solamente para el coste de adqui-
sicion de éstos, a cifras que excederian prohable-
mente del 50 por 100 del presupuesto total de la
electrificacion, Todo ello podria verse ficilmente en
un estudio econdémico comparativo, que no seria di-
ficil de realizar con toda objetividad por la Com-
pafiia del Norte, dada la informacion completa cue
tiene, tanto de traccion eléctrica como de coste y ca-
racteristicas de automotores Dicsel obtenidas en los
concursos recientemente celebrados.

Por wltimo, es preciso hacer una Gltima objecidn
respecto a la traccién Diesel por lo que sc refiere a
la eventual explotacion del ferrocarril de enlace en
st parte subterranea, desde la estacion de Atocha
hasta las proximidades de I‘uencarral. No conoce:
mos ningtn ferrocarril subterraneo con longitud de
algunos kildmetros y con trafico y caracteristicas
suburbanas que se explote o se intente explotar con
automotores Diesel, Iis mas: creemos que esto no es
posible en la actnalidad, pues la frecuencia de los
trenes haria que las molestias ue origina el escape
de motor Diesel convirtieran en mespnnb]c la at-
mosfera del timel, por mucho que se cuidara de la
ventilacion. A este respecto tenemos entendido que
los efectos el motor 1)1esel son de mayores conse-
cuencias que los de Ja traccion por vapor, y, por tan-
to, creemos que si, dada la longitud del tinel y la
frecucncu de la- urculacxon de los trenes, no sc cre-
yera posible emplear la traccion por vapor, 1o habria
mis solucién para explotar el servicio en el timel que
electrificarlo. Y, naturalmente, al estar electrificado
el tinel, si alguna ventaja quisiera derivarse del mis-
mo, habria de ser a base de que el resto de la linea,
hasta la Sierra, estuviera también electrificado, pues-
to que un cambio de traccion a la salida anularia to-
das las ventajas que la explotacién del mismo pudie-
ra producir.

L. SANCHEZ CUERVO

Nuestro Escalafén

Parece que por algunas dudas que han surgido, en
€l modo de interpretar la situacion de los ingenieros
que no se hallan al servicio activo del Fstado, parti-
cularmente con la de supernwmerarios no forzosos,
y quizd con la de los disponibles, recientemente que-
dados en esa situacién, no se ha llevado a cefecto to-
davia la corrida de escalas, que se halla suspendida,
de hecho, en estos dieciséis meses ultimos..

Como quiera que también dicha corrida de esca-
las tendrd que guardar relacion con las plantillas de
los servicios que definitivamente hayan.de concretar-
se, con arreglo a las necesidades que la Superioridad
estime pxocedente sean atendidas, y, por tanto, con
las categorias diversas del Fscalafén de inspectores,
Jefes y subaltcmos, nada puede pronosticarse toda-
via respecto el movimiento subsigniente de cada
una de tales categorias,

Pero si cabe m(hcm, con hastante aproximacion,
la situacion actual, si se ha tenido el cuidado de ir
acotando, con Jas variantes que se conocen oficial-
mente, el FEscalafén publicado en 15 de marzo

de 1932, que es lo tnico de que realmente se dis-
pone por ahora, y cuyo Iscalafon, exceptudndose pa-
ra las categorias de ingenieros .primeros, segunclos
y terceros, en que apenas hay variacion, ya no rige,
sin algunas explicaciones como elemento de juicio,
por lo que, en prevision de una demora, se harin
algunas indicaciones aclaratorias del mismo, limita-
das a los hechos ocurridos,

Siguiendo la norma adoptada para las categorias,
y reducienco éstas a las tres citadas de inspectores,
jefes y subalternos, que se designarin con las le-
tras 4, B y C, respectivamente, como conjuntos de
las tres clases destacadas del Cuerpo, nada mis que
por su antigiiedad, como medio mas sencillo de po-
der formarse una idea menos confusa, al tratar de
dar una orientacién aproximada, se indican a conti-
nuacién las vicisitudes ocurridas en estos trece me-
ses de parada de las escalas, pues es lo que en de-
finitiva ha ocurrido, para los ingenieros que se ha-
llan al servicio activo del Pstddo con numero en el
Escalafon del Cuerpo:



