UN PANTANO EN EL GUADALHORCE

Por JULIAN DORAO Y DIEZ-MONTERO,

Ingenicro de Caminos.

Ln los primeros pdrrafos explica el autor ol contenido del presente articulo, que completa

¢l estudio de la posibilidad de la construccidn de cste pantano, segin se indicaba en el

articulo de este mismo titulo, publicado “en nuestro niimicro de octubre dtltimo, En sintesis,

resulta preciso que la wariante de ferrocarril a que dé lugar este embalse no se cargue a la
obra hidrdulica, sino que se considere como wna mejora ferroviaria,

II
Variante del ferrocarril Antequera-Malaga.

Deciamos en nuestro articulo =anterior, - publicado
en el nimero de la Revista pE OBrAs PUBLICAS cO-
rrespondiente al mes de octubre, que la dificultad
fundamental que se presen’taba para la construccion
del pantano sobre €l rio Guadalhorce, en las proxi-
midades de la estacion de Gobantes, consistia en que
era inevitable la inundacidén por el pantano de gran
parte del trazado de la via férrea actual de Bobadilla
a Malaga, y que esta dificultad era la que habia de-
tenido todos los intentos de estudio de dicho panta-
no, por considerar que los gastos de la-desviacién so-
brepasaban las posibilidades econdmicas del aprove-
chamiento.

Efectivamente, cualquier solucién que se propusie-
ra de simple desviacion de la actual linea férrea para
bordear el vaso del pantano, por la margen derecha
o por la izquierda, resultaria.disparatada, como pue-
de observarse en la figura 1.2, v no principalmerite
por el coste, aunque éste no dejaria de ser un capitulo
importante, ya que récargaria el presupuesto total de
la obra hidraulica, pero que quizd pudiera compen-
sarse con la mayor necesidad que existe cada dia de
produccién de kilovatios, sino en mucha mayor es-
cala y mas definitivamente por la perturbacién y en-
carecimiento que introduciria en el trifico ferrovia-
rio, pues se empeoraria gravemente el ya dificil tra-
zado actual entre Bobadilla.y Maélaga.

Por estas razones consideramos obligado estudiar
una solucién que permitiese resolver el problema fe-
rroviario con independencia del hidriulico; es decir,
que consiguiera mejorar las condiciones del trafico,
en forma tal, que el coste de la variante se absorbiese
por los beneficios del transporte, para no tener que
cargar al pantano el gasto de la desviacién, y esa so-
lucién, que consiste sencillamente en el enlace directo
de Anbequem con Midlaga, prescindiendo del paso
por Bobadilla y por Gobantes, es la que vamos a- de-
fender en este articulo, completanldo asi la demostra-
cién -de la posibilidad de construccién del pant'mo
sobre el rio Guadalhorce.

Que este probléma del enlace directo por ferru»-

carril de Antequera con Mélaga haya surgido como

consecuencia del estudio del pantano, no quiere decir
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(ue constituya ,un problema secundario y sin impor-
tancia, que . solo se acomete por la necesidad de resol-
ver el problema principal del pantano, sino que, a
nuestro juicio, independientemente de !a razén que
n0s movié a interesarnos por ello, estamos convenci-
dos de que, por si sola es tan importante la varia-
cién: dpl trazado ferroviario como puede serlo la
construccién del pantano, pues si éste asegurard los
riegos y aumentard la produccion de energia, el fe-
rrocarril mejorara los transportes y pondrd en co-
municacién rapida el puerto de Méalaga con una de
las zonas de mayor produccidn agricola de Espafia,
como es la constituida por las vegas de Antequera y
Granada y las provincias de Cérdoba y Jaén,

Examinando el trazado general de las lineas fé-
rreas en esta zona andaluza, segin puede verse en la
figura 2.2 se advierte que el paso del ferrocarril por
Bobadilla no obedece a ninguna necesidad geografica
ni econdmica, pues para llegar a Mailaga desde La
Roda, igual se podia haber dirigido la linea hacia An-
tequera, y si no.se queria atravesar el Torcal, se po-
dia haber desviado por el valle de Abdalajis, evitan-
do el paso dificil de los Gaitanes, sin que exista nin-
guna razén especifica a favor del emplazamiento del
empalme de Bobadilla, porque alli ni hay riqueza, ni
produccién, ni comunicaciones, ni agua, ni siquiera
pueblo; es decir, que refine las peores condiciones
posibles, por lo que se refiere al traficc, para situar
una estacién de enlace, lo mismo respecto a viajeros
que a mercancias, -

En cambio, hubiera sido mucho mas légico llevar
el trazado del ferrocarril desde La Roda a Anteque-
ra, centro productor de gran importancia, ciudad po-
pulosa y de mucha categoria artistica, dotada de ex-

"celentes -comunicaciones por carretera com las zonas

mas importantes de Andalucia, menos con Madlaga,
que es su capital, y de la que estd separada por el
macizo montafioso de Sierra Pelada y El Torcal. En
las vistas aéreas que acompaflamos puede observarse
el -diferente aspecto que presentan Bobadilla v An-
tequera, y esta scla comparacion es suficiente para
comprender la diferencia de trifico que ha de repre-

_sentar para el ferrocarril el que la estacién de em-

palme y de enlace con Malaga esté situada en un pa-
ramo como Bobadilla o en un lugar de concentracion
de productos agricolas e industriales como Anteque-

ra. Pareoe evidente, en buena técnica ferroviaria, Ia
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conveniencia de situar las estaciones alli donde exis-
tan mercancias y viajeros que transpertar, y no en
sitios alejados, donde las mercancias no pueden afluir
y se pierdan o diluyan, entregandose a medios de
transportes mdas costosos, y los. viajeros vayan por
carretera, . :

~No vamos a perder el tiempo haciendo historia re-

trospectiva para indagar la razén que impulsara a

seflalar el absurdo emplazamiento de la estacion de
Bobadilla, pero parece fuera de toda duda, y esto es
lo importante, que la deficiencia del actual trazado
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los proyectos que en lo sucesivo se envien a la apro-
bacidn, serdn devueltos a sus autores si no satisfa-
cen las condiciones de cefiirse al terreno en todos sen-
tidos, cuanto sea posible, con curvas numerosas y ra-
santes acomodadas a la pendiente de aquél, desechan-
do las grandes alineaciones rectas y mirando como
cosa secundaria €l que resulten pequefias subidas y
bajadas”. _

"Pero ni un solo parrafo se dedica en esas ins-
trucciones a la necesidad de justificar el trafico, pre-

“sente y futuro, y acomodarse a sus exigencias, y asi

Figura 2.*

estd reconocida, y se ha venido censurando y lamen-
tando desde hace mucho tiempo, y lo que no acerta-
‘mos a comprender es pon qué no ha sido corregida
cuando las cosas estaban més faciles y tenia menos
importancia que ahora el introducir reformas Dhene-
ficiosas.

Parece que va siendo hora de reaccionar y enfo-
car los problemas con més sentido practico, mas am-
plituct deé miras y. mas ambicién para el porvenir. su-
perande la miopia y estrechez de criterio que fueron
caracteristicas de algunos tiempos pasados. Todavia
estamos pagando las consecuencias de aquellas absur-
das y desatentadas instrucciones para construccién de
carreteras, dictadas en los afios 1900 y 1903, en las
que se dice textualmente que existia entonces en Es-
pafia “plétora de carreteras” y que “la verdadera me-
dida del acierto en la formacion de los proyectos de
las carreteras es la cifra de su presupuesto’, insistien-
do mucho en que “por muy bien estudiados que estén
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se. consiguieron carreteras muy baratitas, pero que
poco tiempo después no servian; para nada y han cos-
tado y siguen costando a la nacién cientos y aun mi-
les de millones para adaptarlas a las necesidades ac-
tuales; es decir, que han resultado extraordinaria-
mente caras, aparte de las -vidas humanas sacrifica-
das y los perjuicios ocasionados al trafico, por la ri-
gidez de las limitaciones impuestas. Y no se diga que
por aquellos tiempos no podia preverse €l desarrollo
del trafico automévil, porque ya hacia muchos afios

. que esta clase de vehiculos circulaban por las carre-

teras, y desde el afio 1895 se estaban celebrando ca-
rreras internacionales de automéviles por carretera, y
precisamente en ‘el afio 1go3. se celebrd la carrcra
Paris-Madrid, asi es que los inspiradores de aquellas
disposiciones estaban evidentemente obligados a te-

- ner en cuenta estas circunstancias y ‘mirar hacia el
porvenir, en vez de aplicar a la economia piiblica unas
normas de mezquindad que, estrictamente; sélo pue-
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den ser aplicadas a la economia doméstica, en la que

ya tiene: entrada €l concepto de sacrificio y aun de

-penitencia.

- Creemos indiscutible, como hemos dicho anterior-
mente, la superioridad de posicion de Antequera so-
bre Bobadilla, como punto de paso de la linea directa
desde’ Madrid, y estacién de empalme para la deriva-
ci6n a Granada y a Algeciras, y una vez situados en
Antequera, -se pueden seguir dos orientaciones fun-

.damentalés para llevar el ferrocarril hasta Malaga:
‘o buscar la solucién mas econdémica, despreciando la

conveniencia del trafico, segtin €l espiritu de las ins-

trucciones que hemos comentado, o elegir la solucion '

més conveniente al trafico, aunque de primera insta-
lacién resulte mas costosa. Puestos a elegir entre es-

‘tos dos criterios, y después de un estudio detenido,
nos pronunciamos decididamente por atender a las -

exigencias del tréfico, que s lo constante y lo que
crea riqueza, pues los gastos de primera instalacion
se hacen de una vez y ya quedan para siempre. Si el
error del trazado por Bobadilla se hubiera rectificado
a tiempo, en época de euforia y de construccidn ba-
rata, seria muy distinta la situacién del puerto de
Milaga, y el aumento de trifico hubiera amortizado
muy de sobra el coste de la variante.

Atendiendo a las conveniencias del trafico, la so-

lucién mAs ventajosa es la mas directa, y para acep-

tar este trazado solo se presenta €l obsticulo de la
barrera montafiosa que forman la Sierra Pelada y
Tl Torcal, segfin se ve en la figura, que exigird un
téinel de poco méas de 6 Km, para atravesarla y salir
a las laderas del Campanillas. Este tiinel parece que
ha asustado a mucha gente, por lo menos entre los
comentaristas de mesa de café, que lo consideran co-
mo una dificultad insuperable para la construccién
del ferrocarril, pero entre personas solventes en el

“campo de la construccion y de la técnica, no supone-
_mos que represente dificultad que pueda preocupar

demasiado, pues no sélo en el extranjero, donde se
pueden citar los tfineles clisicos de El Simplén, S, Go-
tardo, Mont Cenis y el fronterizo de Canfranc, sino
en la misma BEspafia, se Ha rebasado en varias ocasio-
ties esta longitud de tinel de 6 Km., y hoy dia es muy
corriente, en aprovechamientos hidréulicos, hacer el
cana] de conduccién, incluso a presidn, en tinel de gran
longitud, y actualmente podemos citar como ejemplo
la obra de Saltos del Zadorra, para la Sociedad Altos
Hornos de Vizcaya, donde se estd construyendo un
tinel de comunicacién de 14. Km. de longitud y tres
metros de didmetro; en condiciones mucho mas difi-
ciles que las que puedan presentarse en El Torcal. En

las obras.de riego del Guadalhorce se proyectd, hace

unos . treinta afios, el tinel del Sabinal, para el ca-
nal de la margen derecha, de algo mas de 5:Km. de
longitud; sin que se considerase inaceptuble la' solu-
¢ion, y' si bien es verdad que todaviaz no se ha ter-
minado ‘¢l tinel, no es, precisamente, por dificultad
insuperable:de la obra, sino por multiples circunstan-
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das que tio son del caso y que estdn’ a punto de ser
superadas. ‘

En orden a las dificultades que pueda presen-
tar la construccién de un tinel para el ferrocarril
atravesando el macizo de El Torcal, debe tenerse en
cuenta que se trata de un afloramiento jurdsico de
calizas sanas que, con los Progresos actuales ‘de la
técnica de perforacién de rocas 'y la prictica’ que sé
va adquiriendo en Espafia (véase el articulo publica-
do en €l ntimero de octubre de la REvisTA DE OBRAS
PUBLICAS, por el Ingeniero de Caminos D. Francisco
Barceld), ofrece las mejores garantias de poderse rea-
lizar la perforacién répida y econémicamente. No
son de temer en €l macizo montafioso deslizamientos
de terrenc ni bancos de arcilla, y €s muy poco pro-
bable que se encuentre ninguna vena de agua proce-
dente de filtracidn a través de las calizas, pero en el
caso de que esto sucediera, aqui no seria un incon-
veniente, sino una ventaja, porque un caudal de agua
de alguna impoftancia dominando la vega de Ante-
quera representaria una riqueza incalculable, que ayu-
darfa a soportar los gastos de construccion del ferro-
cartil, Es muy probable, dada la contextura de las ca-
lizas, que €l tinel no necesite revestimiente, por lo
menos en si mayor parte, y ademas los productos de
la perforacién servirdn, en una proporcidéu muy con-
siderable, para halasto y para obras de fébrica, todo
lo cual constituye una serie de circunstancias ventajo-
sas en favor de la economia de la obra.

El trazado entre Antequera y Malaga podria des-

‘arrollarse, aproximadamente, en la forma que se ve

en la figura, y una vez pasado el tinel de El Torcal
no se prevén. dificultades de importancia, por que no
habré que atravesar depresiones que obliguen a gran-
des viaductos, sino sélo pequefias obras de fabrica y
tineles de poca longitud ‘para atravesar contrafuer-
tes, y tampoco serin nécesarias estaciones interme-
dias, porque el terreno no lo exige, hasta el extremo
de que nuestra idea es proponer tan solo una, a la sa:
lida del tinel de Bl Torcal, viniendo desde Antequera,
que pueda servir a los pueblos de Villanueva de la
Concepcién y Villanueva de Cauche,

La principal ventaja que representaria este traza-
do directo es el del acortamiento, pues los tanteos
practicados nos permiten suponer que la distancia en-
tre Antequera y Malaga quedard reducida -a unos
45 Km,, cuando la distancia actual entre Bobadilla y
Mélaga es de 70, y el recorrido entre Antequera y
Mélaga por Bobadilla, de 84, con una diferencia, en
mis de 39 Km.,, casi el doble. Si se acepta la varian-
te de enlace directo de Antequera a’ Malaga, resulta

. obligado hacer la variacién desde La Roda de Anda-

lucia; que es empalme para Sevilla, en la forma que
se ve enila’ figura 2.8, pues-este ramal tendria, apro-
ximadamente, la misma longitud, o muy poco mds,
quie el actual de La Roda a Bobadilla, y seria de coste
minimo, por desarrollarse’ en terreno’ completamente
llano, y' con esto’ mejoraria todavia més:la’ comuni-
cacién - directa entre ‘Madrid' y ‘Malaga, afianzando
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esa economia de 25 Km. en relacidn con el trazado
actual.

Siguiendo el criterio mezquino de buscar minimo
coste en la construccion del trazado, sin atreverse a
afrontar el problema del tanel de El Torcal, también
podria resolverse la papeleta e separar el trazado del
vaso del futuro pantano del Guadatherce y recoger
el trafico de Antequera, llevando la nueva linea a bor-
dear el macizo de Sierra Pelada hasta ‘desembocar

doba, Jaén y algo de Sevilla, sin las dificultades que
representa el tapon de Bobadilla, que ya hemos di-
cho que no retine condiciones de estacién de empalme.
En el croquis de lineas férreas se ha destacado con
doble trazo la parte correspondiente al trafico que,
por ley natural, se dirigird a Malaga, constituyendo
el “hinterland” de su puerto, y la simple ojeada de
las zonas que comprende; hace innecesaria toda ex-
plicacién sobre la importancia que puede adquirir el

Fig, 4." — Estacién de Bobadilla: Una sola carretera y mala,

en el valle de Abdalajis y desde aqui enlazar en Alora
con el actual ferrocarnil, pero esta solucién, inter-
media y anodina, aunque acorta algo €l trazado desde
Antequera y disminuye €l gasto de nueva explana-
cién, por no necesitar el tinel grande, y aprovechar
la parte del ferrocarril actual desde Malaga hasta
Alora, no presenta, a nuestro juicio, suficientes ven-
tajas en lo que se refiere a economia de trifico, de
modo que, aunque cueste menos, también es mas di-
ficil de amortizar. En el grafico de la. figura se ve
la comparacién de los tres itinerarios y sus longitu-
des respectivas aproximadas, o

La privilegiada situacién de Antequera derivara
directamente hacia el Puerto de Mélaga toda la ri-
queza de su extensa y fértil vega, y la mayor parte
de la produccién de las provincias de Granada, Cor-
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trafico, si se dan facilidades y se aumenta la capaci-
dad, y la trascendencia que ha de tener una economia
de 25 Km. en el recorrido, que para los productos de
Antequera y Granada llegaria a 39 Km.

Demostrado que, constructivamente, existe la po-
sibilidad de la linea directa de Antequera a Malaga,
vamos a examinar el aspecto econdmico. Como no se
ha hecho el estudio del trazado, no podemos deducir
cifras concretas para el coste de la variante, sino que
tenemos que proceder por tanteos y comparaciones,
fijando una cifra media de coste kilométrico, que en
el anteproyecto suponiamos de tres millones de pese-
tas por kilémetro, pero como estos tanteos se hicie-

' ron al principio de lanzar la idea del ferrocarril, que

fué en el afio 1948, es posible que esta cifra se haya
quedado algo baja, y por ello y para que no sé nos
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pueda tachar de poco ecudnimes en el manejo de ci-
fras, vamos a hacer subir este coste medio a cuatro
millones de pesetas por kildmetro, que parece sufi-
cientemente amplio, y representa un coste total de 180
millones de pesetas, Deben tenerse en cuenta las cir-
cunstancias favorables que concurren en el trazado,
como la ya indicada de facilidad de perforacién y

l6gico que no se derive ningtin trafico hacia otro puer-
to, sino todo lo contrario, en cuanto haya. facilidad de
comunicacién ferroviaria con el puerto de Mélaga.

La electrificacién del ramal actual de Bobadilla a
Maélaga esta ya en marcha, y se ha acelerado rapida-~
mente, pasando este ramal, desde el ntimero 16 con
el que figuraba en el estudio que realiz¢ en ‘el afio

Fig. 5. — Antequera: Con numerosas vias de comunicacién,

aprovechamiento de productos del tinel, disminucién
de estaciones intermedias, con la economia de edifi-
cios y ensanches e inexistencia de depresiones que
exijan grandes viaductos, que suelen ser mds costo-
sos que los tiineles. Tenemos, por tanto, razones sufi-
cientes para esperar que €l trazado pueda resultar re-
lativamente econémico, pero esto no podri saberse con
exactitud hasta que no se haga el prayecto, que es lo
que pretendemos.

En la actualidad, existe doble via en el trayecto
desde Campe Real hasta La Roda de Andalicia, y §i
se tiene la idea de llevar al puerto de Malaga todo el
trafico que por su - situacién geografica le correspon-
de, esta doble via deberia prolongarse desde La Roda
a Antequera y de Antequera o Malaga, pues en Canivi
po Real se enlazan las lineas de Cérdoba y Jaén, lo
cual justifica la previsién de un mayor trafico que
€l que corresponde a via sencilla, y en La Roda es

ENERO. 1952

1940 la Comisién de Electrificacion de Ferrocarriles,
hasta el nimero 6, con que figura en el Plan General
de Reconstruccién de la RE.N.F.E,, siendo de extra-
flar que no se haya esperado, para decidir el comien-
zo de los trabajos de electrificacion, a que se resolvie-
ra de un modo definitivo la posibilidad de esta va-
riante que defendemos, porque, mientras exista esta
posibilidad, cabe el peligro de que se decida algtin

dia que es conveniente ejecutar la variante de Ante-
- quera a Malaga, cuando esté muy adelantada o ter-

minada la electrificiciéon del actual trazado, que ha-
bra que abandonar, 'Y son mas de cien millones de pe-
setas-lo que va.a costar esta electrificacion, a los pre-
cios actuales, y aunque algo se pueda aprovechar, serd
mucho lo perdido. -

En este aspecto de la electrificacion, tendriamos
una notable economia con la variante, porque si elec-
trificiramos. desde Antequera, serian, 45 Km.; en vez
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de los 71 que figuran en €l concurso anunciado en
el Boletin Oficial del Estado de 30 de marzo ultimo,
y aplicando los precios del concurso, que, segun nues-
tros informes, son de 362 000 pesetas por kilometro
para linea de contacto, 200000 para subestaciones y
550 000 para material, hacen 1 112000 pesetas por
kilometro, a o que habra que afiadir la partida co-
rrespondiente a accesorios, sefializacién y varios, que
harén elevar el total a I 500 000 pesetas por kiléme-
tro, de donde resulta que los 71 Km, costaran
106 500 000 pesetas, y los 45 Km., 67 500 000 pese-
tas, con una diferencia a favor de la linea de Ante-
quera de 39 000 000 de pesetas. Esto para via senci-
lla, porque para doble via, teniendo en cuenta queé
s6lo habrd que aumentar unas dos terceras partes el
coste correspondiente a Ja via sencilla, por mejor apro-
vechamiento de instalacionies y material, resultaria una
economia de 26 millones més, que hace subir ¢l total
economizado a 65 millones de pesetas, haciendo caso
omiso de la disminucién que proporcionalmente repre-
senta la reduccién al minimo de estaciones inter-
medias, En buen criterio financiero, estos millones
de pesetas que se economizan en la electrificacion’ de-
bemos descargarlos del coste total de 180 millones que
habjamos asignado al ferrocarril, con lo cual ya va-
mos viendo que la obra no va a resultar tan costosa
como parecia.

Pero donde més se tienen que notar los benefi-
cios del acortamiento, combinado con la electrifica-
cién, es en la explotacién, y para demostrarlo vamos
a emplear cifras completamente ortodoxas, deducidas
del magnifico folleto publicado por 1y R.E.N.F.E. para
dar a conocer el desarrollo de su Plan General de Re-
construccién. Se dice en esta publicacién (pdg. 13I)
que ¢l niimero de horas de tren empleadas en el afio
1049 en la linea de Bobadilla a Malaga ha sido 44 000,
y es evidente que si estas horas se han empleado para
setenta kilometros de recorrido, para las mismas mer-
cancias y viajeros, en 45 Km., se necesitarin 28 300,
en nimeros redondos. Aplicando el coeficiente 1,62
que se fija por la RE.N.F.E. para establecer la com-
paracién entre las horas de tren eléctrico y de va-
por, nos resultaran para el recorrido con traccion eléc-
trica, por €l acortamiento de Antequera a Malaga,
17 469 horas, Con los costes que se fijan en Ja misma
publicacién para hora de tren de vapor y hora de tren
eléctrico, que son de 358,73 pesetas para €l primero
y 170,85 para el segundo, éncontraremos el siguiente
resultado : ‘ '

Pesetas

Gastos traccién a vapor. 44000 358,73 = 15784,120
Gastos tren eléctrico ..., © 17469 %X 170,85= 2984,578

DIFERENCIA 1 vvvvviesoivne o 12799542

Tedavia se agrega en-el estudio de la R.E N.F.E.
otra economia mas, que es la producida por las me-
nos horas de personal de trenes; que se puede evaluar
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multiplicando por 47,17 pesetas: las horas ahorradas,
que, en el caso nuestro, tenierido en cuenta no solo
la electrificacién sino también el acorfamiento, serian

26 §31 horas, lo que produce una economia por per-

sonal, al afio, de I 251 467 pesetas, que, afiadida a la
cifra anterior, nos da, por estos dos conceptos de acor-
tamiento y electrificacién, un beneficio anual ' de
14 051,009 pesetas. Capitalizando esta cifra al 5 %
de interés simple, representa un capital de 281 millo-
nes de pesetas, es decir, mucho mayor .que el coste
del nuevo trazado, por dificil que pudiera resultar,

~aun incluyendo la desviacién desde La Roda.

En estos ligeros clculos, que, como ya hemos
dicho, estdn deducidos de cifras oficiales de la
R.E.N.F.E,, hemos partido de la base de un nfimero
de horas de tren verdaderamente reducido, porque se
trata dé una linea que tiene agotada su capacidad de
trafico, como lo demuestra la escasa densidad de horas
de tren por kilémetro, y al llegar al doble mejora-
miento que representa la distancia reducida y electri-
ficada, principalmente para productos de Granada y
Antequera, se puede tener la seguridad de que las

horas de tren por afio se triplicarian o cuadruplicarian .

réipidamente, con'lo cual la econcmia o heneficio en

la explotacién aumentaria proporcionalmente. En el

movimiento de viajeros, principalmente entre Ante-
quera y Malaga,, el aumento debe ser tan extraordi-
natio que es muy dificil fijarlo siquiera con aproxi-
macion, En €l capitulo de economfa por menos horas
de personal de trenes, sélo se ha tenido en cuenta
la reduccién derivada del sistema de. traccidn para
el mismo itinerario, pero en nuestro caso es 18gico
suponer que se aumente considerablemente la econo-
mia por la disminucién de estaciones intermedias.
A resultados parecidos,’de ,economia en la explo-
tacién habiamos llegado antes de conocer la citada
publicacién de la REN.F.E, considerando el trafico
de la linea en toneladas-kilémetro o viajero-kilometre,
y teniendo en cuenta la parte proporcional que en los
gastos ferroviarios representan los que no son fijos,
sino dependientes del trafico, que segin Jiménez On-
tiveros puede admitirse que en Espafia significan el
35 9%, de los totales de explotacion, y esta coincidencia
de resultados es la mejor garantia de acierto en las
cifras deducidas. ' o

Como ahora se encuentra de actualidad el tema
de construccién de nuevos ferrocarriles, creemos ne-

cesario insistir en que esta solucién que defendemos.

no constituye un nuevo trazado mis que afiadir a los
18 que estan actualmente en construccion, de los que
dice el ilustre Ingeniero de Caminos D. Francisco
Duran, en su articulo publicado en la REVISTA DE
Osras PUBLICAS, de octubre de 1949, que su cons-
truccién ‘o terminacién no puede ser ruinosa para el
Tesoro, aunque el también ilustre Ingeniero de Ca-
minos D. José Luis Escario, en las conclusionés de la
Publicacién ntm, 1 del Laboratorio del Transporte,

- dice que “hay que reducir a un minimo. el Plan de
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“1ps Ferrocarriles en construccién. Es absurdo que
”haya obras que llevan en ejecucion mas de veinte
“afios y que, al ritmo actual, han de tardar atin otro
”tanto en entrar en explotam:mnJ es un gasto inexpli-
“cable cuando la Red actual espafiola demanda con
angunstla v urgencia mejoras nuprescmdlbles Pre-
cisamente de una de estas mejoras de la red ‘actual
es de lo que se trata, pues no otra cosa que una
mejora es el acortamiento propuesto.
La prlnmpal incégnita.en los ferrocarriles de nue-
va construccion, y ]o que determina que resulten O
no ruinosos, es el trafico que puedan desarrollar, que
en la mayor parte de los casos se supedita a que sea
el mismo ferrocarril el que lo cree, y si fallan los
supuestos optimistas, el ferrocarril languldece v se

explota con déficit, constituyendo una carga en lugar -

de una fuente de riqueza, Aqui el trifico estd asegu-
rado en los dos extremos del ramal, en un lado, por
un puerto que puede llegar a tener mucho més trafico
del que tiene actualmente, en cuanto se le saque de
la situacién de embotellamiento en que se encuentra,
debido a la limitacién de comunicaciones de T\/I&lava
con zonas productoras, y de otro lado, por la segura
acumulacién en Antequera de toda la riqueza propia
y de las zonas limitrofes, en cuanto se den facilidades
de acceso al mar.

Las circunstancias de no pmtemderse un ferroca-
rril nuevo, sino un acortamiento en el actual, deja
este trazado al margen de. la dificultad de adquisicion
de material de carriles y traviesas, porqué como lo
que se va a construir son 45 Km. en sustitucion de
setenta y tantos que representa el actual trazado, te-
niendo en cuenta que existen diez estaciones inter-
medias, resulta que el material sobrante es casi equi-

valente a la doble via y serd muy poco el materlal
nuevo necesario.

Tampoco debe dejar de tenerse en cuenta ]a si-
tuacion actual de produocxon de energia eléctrica, pues
aun cuando se aproxima la puesta en marcha de nu-
merosas centrales, también aumenta constantemente
el consumo, y debe tenderse a que pueda aumentar
todavia mds, porque eso significard prosperidad para
la nacién, y la electrificacién de ferrocarriles, aunque
no se llegue a los 4 500 Km. del Plan General de
1046 y se reduzca a los 1 360 del Plan actual, repre-
senta un gasto extraordinario de kilowatios, que en
afios de sequia puede obligar a suprimir trenes eléc-
tricos, como ha sucedido en los dltimos afios en las
lineas de Avila y Segovia, y por ello es mas ventajosa
la solucién de nuestro Plan, pues partiendo de la cifra
dada por la Comisién de Electrificacion de Ferroca-
rriles en su informe del afio 1940 de un consumo
medio de energia por kilometro y afio para via sencilla
de 119 224 Kw. /h llegariamos a un consumo total
anual para doble via de unos 10 millones de Kw./h,
que es muy inferior a la cantidad de energia que,
segtin dijimos en el primer articulo, se puede produ-
cir en los saltos de pie d€ presa y de tuberia forzada
derivados del Pantano de Guadalhorce, de modo que
no sdlo no se consurnird energia-del total. general de
la nacién para electrificar este ferrocarril, sino que,
por el contrario, se podrd afiadir una buena cantidad
de millones de Kw./h, a las redes generales.

Como ya va siendo demasiado largo este articulo,
dejaremos para un tercero y iltimo el explicar otros
heneficios oomplemenlarlos que pueden derivarse de

la aceptacién de este Plan de pantanos y variacion
de ferrocarril.
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