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observarse cue, excepto para el caso de b =0, el
enipuje tiene un maximo—que es tanto menor cuan-
to el arco es mas rigido—, a partir del cual dismi-
nuye, hasta anularse para a=0; es decir, la viga
recta. El caso de b=0 corresponderia a & = o,
es decir: arco que no se deforma por la accion de N
y T, sino s6lo por la accién de M, el cual no tiene
realidad fisica, pero puede tenerse en cuenta a partir
de un cierto rebajamiento, pues vemos en la figura
(ue, por encima del valor de a==0,10, las curvas se
concentran y el empuje tiende a ser independiente
de b, pudiendo admitirse el valor que resulta de la
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Vig. 4. Comparacién del arco y la viga recta. Empujes

hipOtesis b =-0. Resalla claramente en la figura 4
el absurdo de llevar esta hipdtesis al calculo de los
arco rehajados, pues equivale a sustituir las curvas
marcadas correspondientes a los distintos valores de
b por la rama libre de la hipérbola b =0,

Vemos, pues, que no existe solucién de continui-
dad entre los arcos y la viga recta por lo ue se re-
fiere a los empujes; lo mismo ocurre en cuanto a los
momentos flectores, y asi, en la figura 5 se repre-
sentan los momentos flectores en clave para carga
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Pig. 5. Comparaclén del arcoy la viga recta. Momentos flectores en clave

uniforme en funcion de a y b, suponer que siempre
la pardbola cs antifunicular equivaldria a reempla-
zar todas las curvas de la serie por el eje de las or-
denadas, lo que es evidentemente absurdo.

_ Por consiguiente, quedan sentadas las dos conclu-
siones siguientes:

1" No existe solucion de continuidad entre la
teoria de los arcos y las vigas rectas.

2" Es absolutamente errdneo considerar que en
los arcos parabolicos rebajados sometidos a carga
uniformemente repartida no hay momentos flecto-
res; esto solo puede considerarse aproximadamente
vilido en el caso de arcos peraltados. Resulta verda-
deramente infantil el procedimiento seguido por al-
gunos de calcular cstos arcos como elementos some-
tidos a una compresion longitudinal, comprobindo-
los después a la flexién accidental que pudiera apa-
recer por pandeo.

Carlos FERNANDEZ CASADO
Ingenierode C,, C, y P.

Presente y porvenir de las electrificaciones
ferroviarias

En el interesantisimo libro titulado £l problema
de los ferrocarriles espaiioles, que se editd en mayo
del presente afio, sc trata, en las paginas 34 y 35,
el tema de las electrificaciones ferroviarias, hacién-
dose unas consideraciones someras, de caricter ge-
neral, sobre el porvenir de las electrificaciones, y
consignindose algunas cifras estadisticas sobre las
electrificaciones espafiolas y la comparacion que su
extension guarda con las de las clectrificaciones de los
principales paises curopeos.

Es lastima que en un libro tan profundamente do-
cumentado, y en el que con tanta minuciosidad se con-
signan datos estadisticos de los distintos aspectos de
la explotacion ferroviaria, se haya tratado tan a la

ligera la cucstion de las electrificaciones, que puede
afectar de modo importante a aquélla, Y decimos
que se ha tratado a la ligera, no s6lo porque tinica-
mente se hayan dedicado dos piginas a este tema,
sino porque las cifras que se dan no son exactas,
como tampoco son exactas las conclusiones que se
deducen respecto a la situacion actual de esta cues-
tion, Fste error en las cifras y en las apreciaciones
no podemos atribuirlo a otra cosa que a que el autor
o los autores no se han documentado debidamente
acerca de este extremo, y que, por una u otra causa,
no le han dedicado la atencién que le es dehida.
Como el libro que comentamos ha tenido una gran
difusion, v su aparicion ha tenido también cierta re-
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sonancia (a todas luces merecida, tanto por la im-
portancia de los temas que trata, ya que el proble-
ma ferroviario es uno de los problemas de mayor
importancia que tiene actualmente planteado la eco-
nomia espafiola, como respecto a la forma admirable
en que estin tratados ‘casi todos los temas que
s¢ tocan), creemos de indudable interés el subsanar
esos errores, para que la opinion no se desvie, como
va lo estd haciendo, puesto que las paginas antes ci-
tadas han sido reproducidas por algunas revistas eco-
nomicas y financieras, como ejemplo de que la opi-
nidn entre los téenicos ferroviarios es adversa,a las
clectrificaciones. Y nada menos cierto que esto, se-
gtin pensamos probar en los parrafos que siguen,
Se llega a la deduccion de que la clectrificacion de
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la red ferroviaria espailola ha alcanzado un grado bas-
tante elevado, a base de suponer como clectrificado,
en dicho libro, el 7,5 por 100 de la red, lo cual re-
presenta una longitid de linea electrificada de 1267
kilometros, a la que no sabemos como se ha llega-
do, pues aunque sc¢ consideren como ferrocarriles
eléctricos los Metropolitanos de Madrid y Barcelo-
na y algtin verdadero tranvia, no sc llega, ni con
mucho, a la mencionada cifra. Segiin la estadistica
mas completa que conocemos de electrificaciones fe-
rroviarias espafiolas, el total de éstas, comprendien-
do solamente a los ferrocarriles propiamente tales,
y excluyendo, por tanto, a los Metropolitanos ¥
tranvias que hacen servicio suburbano, es el que se
indica en el siguiente cuadro:

CUADRO 1
Ioleet vificaciones Sferroviarias espaiiolas en servicio cn 1033
Ancho Kilémetros Sistema
COMPANIAS SECCIONES de via de de VOLTAJE
Metros linen corriente

Sociedad Explotadora de Ferrocarriles

y Tranvias. ..o Ceeean San Sebastiin-Hendayan........... i 22 Continua 600
Ferrocarriles Sur de Espaia, ..., Gador-Nacimiento ..o 1,67 30 Trifasica 25 p. 5 500
IBLIrati oo Pamplona-Aoiz-Sangilesa. .00 1 6o |Monofdsica 25 p. 6 00
Ferrocarriles de Cataluda,, ..o oov v Barcelona-Tarrasa-Sabadell. ... ... 1,44 41 Continua 600/1 200
Ferrocarril del Norteo oo oo Ujo-Busdonga. oo oo 1,67 62 » 3 000
Forrocurril Bléetrico del Guadarrama, .| Cercedilla-Puerto de Navacerrada, 1 12 » 1 200
Ferracarriles Catalanes., oo Barcelona-San Baudilio., ......... | 10 » 1300
Ferrocarril del Urolan oo ooen o Zumidrraga-Zumayite, coe e 1 33 B 1 500
Ferrocrril de Pefarroya a Puertollano, Conquista-Puertollano.....o..00, | 56 » 3 000
Ferrocarril Santander a Bilbao, .. Rilbio-Las Arenas-Plencia........ 1 28 . 1 500
Ferrocarril del Norte,, oo on v Barcelona-Manresa-San Juan de las

Abadesas ..o e . 1,67 168 : 1 500
Tdem (e oo e e Trdn-Alsasui .0 oo 1,67 103 » I 500
Ferrocnrriles del Estado,. ... ..o o] Vitorin-Estella, oo Cree 1 69 » 1 500
TAEM fars v e e Ripall-Puigeerdd.. ..o 1,67 52 ’ 1 500
Ferrocarriles Vascongados. ..o Bilbao-San Schastidn, . .. ... 00 1 114 » 1 500
Ferrocarril de Séller, . oo v Palma-SAller.. oo v v e 0,90 28 » 1 200
Ferrocarril Bilbao Portugalete,....... 4 Bilbao-Portugalete . oooone e 1,67 12 » 1 500
TOPAL v e 902

Por el que se ve que las secciones que en la actua-
lidad se explotan con traccion eléctrica en los ferro-
carriles cspaiioles no llegan al 5,5 por 100 de la red
nacional. Pero es que, ni aun ailadiendo los kilome-
tros de linea que explotan eléctricamente el Metro-
politano de Madrid, ¢l Metropolitano ['ransversal y
Gran Mectropolitano de Barcelona, y los de acuellas
otras Compaiiias que tienen mas bien caracteristicas
de tranvias o lineas especiales, como los de Baeza a
Ubeda, del ferrocarril de La Toma; Granada-Sierra
Nevada, Valencia a Ldria-Bétera, Rafel-Bufiol y
Grao, Granada-Dircal, Musel-Avilés y Corufia-Sada,
sc llega a pasar del 6,5 por 100; de manera que te-
nemos que suponer que a la cifra de 7,5 por 100 se
ha llegado por error de sumar, en algunos ferroca-
rriles, kilometros de vias con los kilometros de linea
de otros.

Para ver como se comparan con las electrificacio-
nes de otros paises extranjeros, a continuacién inser-
tamos un cuadro con las longitudes de linea y vias
clectrificadas en el mundo en 1932, repartidas en los
paises que se indican; estadistica tomada de la 1l-
tima publicacion de la N. F.T. A% que, como se

1 “Riectrification of Steam Railways”. Published by the
Liquidating Committee of the National Llectric Light Associa-
lion, March 1033,

sabe, contiene los datos de mayor garantia sobre las
clectrificaciones: '

CUADRO 11

Lilectrificaciones ferroviarias en servicio en el wndo en 1932

KILOMETROS ELECTRIFICADOS

PAISES Kilémetros Km de vias Kilémetros

de linea principales totales
Fstados Unidos, . . . . 3305 5822 7 805
Swizia, v 2 445 3 440 4704
Italin, . ... ... ... 1037 2781 3912
Francia, « v v v v v vy 1837 3075 3073
Alemania, . . ... 1587 2608 3013
SUCCiL v v v v v 1101 1 265 1662
Austria, . v v v v oo 875 1219 I 422
Gran Bretana, ., . .. 757 1 822 1969
Lspafia, . . . . e Go1 026 1115
Japbn . o . oo 420 705 1 088
Australia, . . .. .. . 417 030 1147
Brasil . ... ..o 401 433 500
Chile. . ... v 349 448 507
Africa del Sur. . . .. 345 493 662
Tndia, . ... ... e 345 832 1102
Marruecos, . . . . . . 308 308 379
Cuba. . .o v o v s ! 248 336 445
Noruega, « « « v ¢ v v« 230 264 302
Paises Bajos . .. ... 173 341 467




REVISTA DE OBRAS PUBLICAS 463

KILOMETROS ELECTRIFICADOS

K de wias  Kildmetros

PAISES Kilémetros
delinca principales totales
China, .......... 120 150 233
U. R, RS Iy 131 160
Indias Neerlandesas . . 112 203 264
Argelia. . ... ... .. 107 107 130
Reptiblica Argentina, . 104 246 308
Hungria . ... ... .. 102 200 317
Méjico ... ... oL 06 130 150
Dominio del Canada . . 03 112 171
Venezuela, , .. ..., 37 37 40
Checoslovaquia. . . . . 24 48 064
Nueva Zelanda, . . . . 24 30 5t
Bolivia. . ......., 8 ) 14
ToraLes. , ..., 18 666 20030 30 344

Observemos que Suiza tiene electrificados 2 445
kilometros de linea, que representa el 64 por 100
de su red (en lugar de 1904 kms y 50 por 100, que
se consignan en el mencionado libro); Italia, 1937
kilometros, que representan el 12,7 por 100 (en lu-
gar de 1614 kms y el 10,6 por 100); Francia, 1837
y el 7,3 por 100 (en lugar de 1760 kms y el 7 por
100), etc., etc., y observemos también que estas lon-
gitudes electrificadas de paises extranjeros se refie-
ren a kilémetros de linea y a ferrocarriles propia-
mente dichos, estando excluidos, no sélo los Metro-
politanos, sino aun los ferrocarriles locales que tie-
nen caracter de tranvia.

Pero es evidente, ademés, que no puede emplear-
se, como argumento demostrativo de lo adelantada
que esta la clectrificacion de ferrocarriles en un pais,
la comparacion con los porcentajes de otros paises,
como se hace en los folletos editados en Irancia por
los constructores de locomotoras de vapor, productn-
res de carhon y otros elementos interesados en cue
no se prosigan las electrificaciones. Como se dice
muy bien en una interesante editorial aparecida ha-
ce poco en una acreditada revista técnica francesa?,
en que sale al paso de esta campaifia, el porcentaje
de lineas electrificadas no dice nada si no se tiene
en cuenta la extension del pais, su estructura, su den-
sidad de poblacidn, la naturaleza e importancia de
sus arterias de trafico,

“La oportunidad de electrificar una linea ferro-
viaria —aflade—, no se determina por estadisti-
cas, sino que en cada caso hay que estudiar el pro-
blema completo, téenica y financieramente, tenien-
do en cuenta las ventajas e inconvenientes de los
otros medios de explotacion que pudieran emplear-
se en competencia y el inferés general del pais. Si
una conclusion puede deducirse de las estadisticas
generales, ¢sta es que es sorprendente que las elec-
trificaciones ferroviarias en el mundo hayan alcan-
zado, en.tan poco tiempo, un desarrollo tan grande,
a pesar de la resistencia pasiva de una parte del per-
sonal ferroviario y de la resistencia activa y apasio-
nada de los constructores de locomotoras de vapor y
de los productores de carbon.”

Si tenemos en cuenta, pues, de acuerdo con lo an-
terior, las caracteristicas espafiolas de dificil oro-

1 La Traction Electrique, junio 1033,

grafia, que obliga a que casi todas las lineas princi-
pales se vean obligadas a cruzar dos, tres y a veces
cuatro grandes divisorias en su recorrido —como
se reconoce muy acertadamente en el libro que co-
mentamos—, carestia del carbdn, abundancia de ri-
queza hidraulica en trance de aprovechamiento en
grandes instalaciones, trafico suburbano de las gran-
des urbes, sin apenas fomentar, como en Madrid, o
habiendo agotado pricticamente la capacidad de li-
neas ue sirve, come en Barcelona, ctc., etc, la con-
clusion que se deduce de la comparacion de nuestro
porcentaje con ¢l de otros paises no es, evidentemen-
te, la de que “la electrificacion de la red ferroviaria
espaiiola ha alcanzado un grado bastante elevado”.

Por lo que se refiere al porvenir de la eclectrifica-
cion, es evidente que es dificil de sefialar en los mo-
mentos actuales, Sin embargo, nada tiene que ver
con cste desarrollo el perfeccionamiento que esti ex-
perimentando al presente la aplicacion de los moto-
res Diesel, con o sin transmision eléctrica, ya que
este sistema de traccion no podrd ser nunca un com-
petidor de las electrificaciones, segiin se ha demos-
trado rotundamente por los téenicos que han estu-
diado un poco a fondo la generalidad de este pro-
blema, La traccién Diesel ni se ha empleado ni sc
empleara nunca para el servicio de lineas eclectrifica-
bles, sino que ticne su campo propio de aplicacion,
por lo que se refiere a los automotores, como se re-
conocié en las conclusiones del Congreso de Fl Cai-
ro, que se comentan c¢n el libro de referencia, “como
uno de los sistemas de traccidén que mejor convienc
en lineas de poco trifico y en los servicios locales
sobre las grandes lineas”, No habrd de ser, pues,
nunca una competidora de la traccidn eléetrica, sino
mds bien una colaboradora *.

Nadie piensa que la traccion Diesel eléetrica pue-
da ser empleada en un futuro proximo como siste-
ma general de traccion en una red de trafico denso,
v para convencerse de ello es suficiente pensar en que
todo tractor Diesel-cléotrico es un tractor éléetrico
solo, que en lugar de la toma de corriente lleva mon-
tada sobre él mismo la central productora de ener-
gia, con su motor Diesel, generador eléctrico y ar-
cesorios. Ifdcil es comprender que, a poco nimero
de tractores que se necesiten, el sobreprecio que és-
tos tienen sobre los tractores eléctricos puros, por
razon de dicha central que llevan, habra de com-
pensar el gasto de primer establecimiento de las sub-
estaciones y linea aérea de contacto; es evidente tam-
hién que la explotacién eléctrica ha de ser mucho
mas econdémica, tanto por lo que se refiere al coste
de la energia consumida, cuya produccién se en-
cuentra racionalizacla, concentrandose en un cierto
nimero de centrales grandes, en lugar de distribuir-
se en un nimero de centrales igual al de tractores,
todas de minima capacidad, como a los gastos de
conduccidn, entretenimiento, reparacion, ete.

Pero quizd la afirmacién de mayor importancia,
v que mas puede contribuir a desviar a la opinidn
espafiola, por su manifiesta inexactitud, es la que
se hace acerca de que “la tendencia dominante al
presente en los principales paises es la de mantener
las electrificaciones proyectadas en suspenso mien-
tras duren las circunstancias transitorias actuales”.

1 Véase, a este respecto, ¢l interesante trahajo de Mr. Lydall,
The Railway Gasette, 36 diciembre 1932
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Seguramente ¢l autor de esta parte del libro no ha
tenido tiempo de examinar con algiin detalle las in-
formaciones que sobre electrificaciones ferroviarias
han venido apareciendo en la Prensa técnica de to-
do el mundo en los meses que van transcurridos del
presente aiflo. Porque, como esto hubiera hecho, hu-
biera visto que los Ferrocarriles Holandeses, por
ejemplo, que terminaron su primer programa de elec-
trificacion en 1927, y en mayo de 1931 la primera
ampliacion de la zona electrificada, decidida en abril
de 1929, aprobaban, en el mes de septiembre del
pasado afio 19327, el programa para Ja segunda anl-
pliacion de las electrificaciones, que se estit llevando
ya a cabo y (ue se inaugurard en mayo de 1934
Tl Drasil, cuyo primer programa de clectrificacio-
nes se termin® en 1928, y en 1929 estudiaba con
todo interés un nuevo programa, que por fin se ha
decidido realizar en el presente aiio, habiéndose fir-
mado un contrato, para el suministro de material,
por valor de mas de 3 millones de libras esterlinas,
en ¢l pasado mes de septiembre. Poldnia, que desde
hace largo tiempo venia estudiando un programa de
electrificaciones * que iniciaria la implantacion de cs-
te sistema de traccion en dicho pais, se decidio por fin,
en los primeros meses del presente aiio, a la ejecucion
de este programa, habiéndose firmado en Londres, el
pasado dia 3 de agosto®, el contrato para la elec-
trificacion de las lincas de los Ferrocarriles del Es-
tado Polaco correspondientes al acceso de Varsovia
y a la red suburbana de esta capital. Tl valor del
material contratado para esta clectrificacion por la
industria Dritanica excede de 2 millones de libras
esterlinas, Italia, que tan brillante politica ha se-
cuido de clectrificaciones ferroviarias, para fomen-
tar la mejora de sus servicios de transporte junta-
mente con el desarrollo de sus disponibilidades hi-
drocléctricas, aprobd, a fines del afio pasado, un
nuevo programa de electrificaciones *, que compren-
de 4400 kms de nuevas lincas, a electrificar en do-
ce afios, con un coste total de 3000 millones de li-
ras. Tiste programa se refiere exclusivamente a los
Ferrocarriles del Tistado Ttaliano; pero al mismo
tiempo que cllos, prosiguen con gran intensidad sus
electrificaciones los ferrocarriles pertenccientes o
Tompresas privadas, que tienen ya clectrificado mas
de un 30 por 100 de su red®. Austria ha aprobado
también tltimamente un nuevo programa de elec-
trificacion %, de ampliacién de las existentes, termi-
nadas en 1929, que llevarian la longitud total de
vias clectrificadas a 1600 kms, que representan cl
30 por 100 de la longitud total de los Terrocarriles
Federales Austriacos. Suiza misma, a pesar de lo
profundamente afectado que resulta por la crisis
mundial su sistema ferroviario, por la enorme baja
de viajeros correspondiente a la estrangulacion del
trafico turistico, v con su no menos importante baja

1 The Railwav Gagette, 31 marzo 1033.
2 TR. Podoski: “La Traction Rlectrique en Pologne”. Con-
grés International de Rlectricité, Paris, 1932, Comptes Rendus
de Travaux de la Cinquiéme Scction,

8 The Tranway and Reileay World, 10 agosto 1033.

4 1. Lombardi: Elektrotechnik und Machinenban, Viena,
2 abril 1033.

5 Revue Générale des Chemins de Fer, abril 1033,

¢ T Kaan: Conferencia pronunciada ante la Unién Austria-
ca de Ingenicros y Avquitectos, La Traction Electrique, ju-
nio 1033. ‘

de mercancias, correspondiente a la crisis industrial,
no deja por eso de continuar con sus electrificacio-
nes, y en el presupuesto total de mejoras de lineas
para 1933, en el que se han hecho grandes reduccio-
nes sobre los presupuestos anteriores, se consigna,
sin embargo, una partida de mis de 6 millones de
francos suizos para proseguir los trabajos de elec-
trificacion en diversas lineas !, l.os Ferrocarriles del
Estado Sueco, que terminardn a principios de 1934
su segundo programa de electrificacion de gran im-
portancia ?, han aprobado, en el curso del presente
afio, un tercer programa, de no menor importancia
que ¢l anterior, para que se comience antes de fina-
lizar éste, de modo que los trabajos de electrifica-
cion no ofrezcan solucion de continuidad, Dinamar-
ca, que hace tiempo venia estudiando la convenien-
cia de iniciar la electrificacion de sus ferrocarriles,
firma por fin, el 7 de julio de 1932, los contratos
para la electrificacion de las lineas suburbanas dc
Copenhague ¥, que serd la primera obra de esta cla-
se que se realice en aquel pais. En Francia, donde
prosiguen en los Gltimos afios con toda actividad las
clectrificaciones del Midi y se reanudan a principios
de 1932 las del P. O. (que estaban suspendidas des-
de 1926, en que se termind el primer programa) con
la prolongacion de las lincas clectrificadas desde Or-
Iéans a Tours y desde Vierzon hasta Brive, que se
terminarfn, respectivamente, a fines del presente
afio y a fines de 1933, se aprueba con el Consejo Su-
perior de Ferrocarriles, en su sesion de 26 de octu-
bre de 1932, un nuevo programa de electrificacion
de ferrocarriles *, que comprende 1624 km de lineas
a electrificar en ocho afios, con un gasto anual de
220 millones de francos, ordenindose a las Compa-
fifas interesadas que redacten los correspondientes
proyectos y estudios econémicos de las electrificacio-
nes respectivas. Bélgica misma, pais de gran rique-
za carbonifera y cuya red ferroviaria se desenvuel-
ve sobre perfiles relativamente faciles, ha adoptado
también en 1932 un -primer programa de electrifi-
cacion de sus ferrocarriles %, que comprende 308 ki-
lometros de recorrido, y que proyectd no solo con
vistas a mejorar la explotacion ferroviaria, ya que
“la experiencia ha demostrado que con la_electrifica-
cion bien organizada se obtienen resultados genera-
les mas regulares v provechosos” (segin palabras e
su ministro de Obras ptiblicas). sino con vistas a fa-
vorecer el desenvolvimiento de la economia nacio-
nal y aliviar el problema del paro.

Ta sencilla enumeracion anterior, que podria pro-
seguirse con los casos de Rusia, Tistados Unidos,
Hungria, Inglaterra, Colonias francesas, etc., etc,
muestra bien a las claras que la tendencia dominan-
te en la actualidad en el mundo es precisamente la
de intensificar en gencral los trabajos de clectrifica-
ciones ferroviarias, continuandose la electrificacion
en los paises que la habian emprendido con anterio-
ridad mediante el establecimiento de nuevos progra-
mas y lanzindose a realizarla paises que, teniéndola

1 The Railway Gagelte, 6 enero 1033, Revue Générale des
Chemins de Fer, abril 10933.

2 M. Ofver: Conferencia prommeciada ante la “Institution
of Tlectrical Engineers”, The Railway Gazette, 6 enevo 1933.

8 The Raihvay Epgineers, diciembre 1932,

4 La Traction Electrique, diciembre 1932,

5 A. Hruschka: Elektrotechnik wund Machinenbau, 8 ene-
ro 1033.

e
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estudiada de antiguo, no se habian decidido atn a
emprenderla. Y la razén de esto es bien sencilla.
Como consecuencia de la crisis de los ferrocarriles,
éstos estudian con todo interés aquellos procedimien-
tos que pueden hacer mis econdmica su explotacion,
pero, sobre todo, que puedan hacerla mas perfeccio-
nada, ofreciéndose al viajero un transportc mas ri-
pido y mas confortable, y a las mercancias también
un transporte mis rapido y mis seguro; es decir,
perfeccionando la herramienta del transporte ferrc-
viario, medio tinico de conservar y aun de incremen-
tar los traficos cuando al transporte por via férrea
se le ofrecen otras competencias. Desde este punto
de vista, la electrificacion representa la solucion ideal
para aquellas lineas que tienen un trafico suficiente-
mente denso para justificarla. Tampoco hay que ol-
vidar, entre las razones que determinan la actual in-
tensificacion de las electrificaciones, las considera-
ciones de orden general del pais, tales como mejora
de la economia general por desarrollo de las rique-
zas naturales y racionalizaciéon de su consumo, fo-
mento de las industrias nacionales, con su secuela de
alivio del problema del paro, cte., etc.

Queda, por dltimo, una unueva afirmacion que
también se hace en el libro que comentamos, y que
también puede conducir a interpretaciones erroneas,
y es el pequefio comentario que se consigna acerca
de las conclusiones aprobadas en el reciente Congre-
so Internacional de Ferrocarriles, celebrado en T
Cairo, y que parece se quiere dar a entender que han
sido contrarias a la electrificacion, por dejar el pro-
blema reducido a un problema econdmico, cuyos fac-
tores favorables se dan dificilmente. Cierto, como
en la primera afirmacion del libro que comentamos
se hace, que de las conclusiones del Congreso de Tl
Cairo se deduce que “en el estado actual de la téc-
nica pueden considerarse satisfactoriamente resuel-
tos todos los problemas de esta indole que presenta
la electrificacién de una linea férrea”: pero no es
tan cierta, en cambio, la segunda afirmacion de “lo
que deja las electrificaciones exclusivamente reduci-
das a un problema de cardcter economico™. por cuan-
to hay entre las citadas conclusiones una que dice
textualmente como sigue':

“1 f) TLas consideraciones econdmicas, desde el
punto de vista de un ferrocarril, no son las Gnicas
que deben decidir la electrificacion de una linea; la
decision puede resultar de otras consideraciones de-
rivadas de la cconomia general del pais o de nece-

1 Utilizamos la traduccién publicada en la Revista bdE
Ouras Ponricas de 1 de.marzo de 1033, pag. 117,
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sidades de naturaleza técnica completamente aparte
de consideraciones financieras.”

Como comentario a la serie de limitaciones que se
citan para que pueda ser econOmica una electrifica-
cion, en la afirmacién segunda del libro de referen-
cia, recordemos que, segiin la conclusiéon 1¢) del
Congreso de El Cairo, se consideran como indiscu-
tiblemente electrificables los casos e *suburbios de
grandes ciudades, lineas de montaiia, lineas en que
se ha llegado al limite de capacidad, anormal coste
de combustible”, etc., y en los demds casos se recono-
ce que resultard econdmica la electrificacion “si el
capital puede obtenerse a interés aceptable, si el Ati-
do eléctrico resulta a precio razonable y si el trifico
es mas denso a medida que las pendientes de la linea
son mas favorables para la electrificacion™. Condi-
ciones éstas que no son tan dificiles de obtener, so-
bre todo en Kspafia. Cierto que “las fluctuaciones
del trifico pueden hacer variar radicalmente el ha-
lance de la electrificacion”; pero no menos cierto
que “es dificil hacer un balance exacto, debido a la
incertidumbre que existe para cvaluar ciertos facto-
res, de considerable importancia a veces”. Si tene-
mos en cuenta que la experiencia demuestra que en
las zonas electrificadas las fluctuaciones del trafico
son mucho menores que en las zonas no electrifica-
das (véase ol caso del P, O, en I'rancia?l, vy del
Southern Railway, en Inglaterra ?, entre otros), re-
sulta evidente que no hay nada en las conclusiones
del Congreso de Fl Cairo que pueda inclinar a pen-
sar que la opinion fué contraria a las electrificacio-
nes, sino precisamente todo lo contrario, como se
deduce claramente de los parrafos transcritos y de
las restantes conclusiones, como la primera, por
cjemplo, en que reconociendo “el ammento impor-
tante de capital fijo” que representan las electrifica-
ciones, se reconocen a continuacion “las economias,
frecuentemente considerables, en los gastos de ex-
plotacion, y finalmente, las wentajas indirectas, que
juegan en ciertos casos el papel principal”,

Creemos que lo expuesto refleja de modo fiel la
situacion presente de las electrificaciones ferrovia-
rias en el mundo. T.o que pueda ser su porvenir, es-
peramos que el lector interesado en las cuestiones fe-
rroviarias sabrd deducirlo también de lo expuesto,
si que por nuestra parte sea necesario afadir nin-
glin comentario mis.

Luis SANCHEZ CURRVO
Ingeniero de Caminos

1 Rese Générale de Vlilectricité,
hre 1032,
2 The- Ratlway Gasetie, 10 marzo 1033
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El laboratorio de contadores de Canales
del Lozoya |

Recientemente he visitado con los alummos de la
Fscuela el lahoratorio que para el ensayo de conta-
dores montd no hace mucho la Administracion de
Canales del T.ozoya, bajo la direccion del ingeniero
D. José Niifiez Casquete. Por tratarse de una insta-

lacién modelo en su género, creo til dar una idea
de la misma en la Ruvisra.

Todo el mundo sabe que las distribuciones de agua
a cafio libre, de modo que cada abonado pueda usar
o tirar el agua que quiera, no se pueden explotar.



