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Los ferrocarriles internacionales y la red peninsular

CAPITULO |

Consideraciones generales

Prima voce

Los problemas de inmensa gravedad para Espafia que puso & discusién
la propuesta poco meditada por el Gobierno de construir el ferrocarril de
Parfs-Algeciras con puntos obligados de paso; el olvido y postergacién que
en el proyecto de ley, aprobado con inusitada rapidez por el Senado, se hacia
de intereses vitales de la Patria y la sospecha, muy fundada, de que en nuestro
pais los més transcedentales asuntos pueden quedar & merced de la travesura
de un politico 6 de la influencia de un cacique mas 6 menos poderoso; con-
movieron hondamente la opinién de Burgos y desde el primer momento, tanto
sus corporaciones representativas oficiales como las demas entidades, dieron
la voz de alerta 4 sus similares de otras provincias espafiolas.

Mas como no era posible que acciones dispersas consiguieran resultados
positivos, se llegaron 4 «fundir todas las inteligencias y todas las voluntades
en el grandioso ideal del progreso de Espafiav, (1) constituyéndose la Co-
mision burgalesa de Iniciativas ferroviarias, representacion de todas las fuerzas
vivas de la provincia, Diputacién, Ayuntamientos, Cimara de Comercio, de
la Propiedad, Agricola, Bancos, Sindicatos, etc., etc., y 4 este organismo en-
comendé Burgos el estudio del problema ferroviario espafiol, no desde el
punto de vista de localidad, sino partiendo de bases técnicas y econémicas é
inspirandose, como siempre, en los mds altos intereses de la Patria.

i Si tan hermoso ejemplo siguen las demds provincias espafiolas, ¢l avance
de Espafia se hara con pasos de gigante y la reconstituciéon nacional en breve
sera un hecho!

(1) Del mensaje presentado por los Ingenieros civiles & 8. M, el Rey.
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Burgos, que fué cuna de la unidad nacional, centro de las hazafias de
mayor nobleza é hidalguia, asi como de las mds transcendentales iniciativas;
Burgos, que tan poderosamente influy6 en la historia patria mereciendo ser
prima voce en las antiguas Cortes de Castilla, desea conservar tan honroso
titulo, y al darse cuenta de «que la evolucién de los tiempos va cambiando
los timbres de grandeza de las naciones» (1) y que la supremacia estd reser-
vada modernamente 4 los pueblos «que mas produzcan y mejor desarrollen
sus industrias y su comercio», (1) tom¢é la iniciativa de acudir corporativa-
mente al Congreso de Ciencias de Bilbao, organizado por la Asociacién es-
pafiola para el progreso de las Ciencias y viene ahora al de Ingenieria deseosa
de ser la primera provincia espafiola que ante los Parlamentos de la Ciencia,
de la Técnica, de la Economia y del Trabajo, defienda corporativamente
soluciones para problemas de alto inrerés nacional con razones cientificas,
técnicas y econdmicas.

Burgos tiene fe ciega que estos Certamenes avaloraran sus resoluciones,
y al triunfo resonante obtenido en el Congreso Internacional de Bilbao,
espera unir el del Congreso de Ingenieria espafiola, para que el problema
ferroviario salga de la sombra en que le quiere encerrar el caciquismo con
perjuicio evidente para la economia nacional y hasta para la integridad de la
Patria.

Para luchar contra las absurdas soluciones de las camarillas politicas, no
hay mejor arma que la publicidad, y 4 falta del gran organismo técnico y
econémico, verdadero Parlamento del trabajo esbozado en la Asamblea de
Ingenieros civiles de Burgos, donde las provincias representadas por técnicos
pudieran preparar soluciones de conjunto sobre los problemas que integran
la reconstitucion espafiola, Burgos, por mediacién nuestra, acudié en primer
término para que llevase la direccién del problema ferroviario al organismo
que juzgé de mayor competencia é imparcialidad para resolverle, cual es el
Instituto de Ingenieros civiles: motivos justificadisimos obligaron 4 esta res-
petable entidad 4 declinar el encargo, pero constituye para la Comisién bur-
galesa de Iniciativas, timbre preclaro de gloria y acicate poderoso en la pro-
secucién de su labor, la felicitacion que de dicho organismo recibiera enalte-
ciendo la orientacién patridtica que viene campeando en sus trabajos.

Que esta labor no es localista, sino eminentemente nacional, lo prueba

(1) Del mensaje presentado por los Ingenieros eiviles 4 8, M. el Rey,
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el hecho de haber requerido la opinién de todos acerca de este problema, de
las Diputaciones, de los Ayuntamientos, de las Camaras de Comercio, de las
grandes Compaiiias iudustriales, de la Prensa, de los publicistas y singular-
mente de los ingenieros a4 quienes se han dirigido cartas especiales recabando
su informe en actos publicos tan importantes como la reunién magna de
fuerzas vivas celebrada en la Diputacién de Burgos el dia 13 de Abril de
1919, y los resultados obtenidos no pueden ser mas satisfactorios, pues 4 la
circular que por haber sido profusamente repartida por Espafia es segura-
mente conocida de todos los congresistas, se han adherido cientos de inge-
nieros asi como Corporaciones importantisimas. Prescindiendo de las Vascon-
gadas, Santander y Segovia, provincias directamente interesadas en la varia-
cion del trazado del ferrocarril Madrid-frontera francesa, y cuyo parecer, aun
siendo valiosisimo, puede estimarse interesado, s6lo haremos constar que las
Céamaras de Comercio de Barcelona, Cartagena, Gijon, Palamoés y otras cata-
lanas, representando 4 las regiones mas ricas é industriosas de la Peninsula,
estin de acuerdo con las ideas burgalesas sobre ferrocarriles. Coinciden
también las Diputaciones de Oviedo, Caceres, Avila y Zamora; el Ayunta-
miento de Toledo y otras muchas corporaciones y empresas nacionales. A
disposiciéon de los congresistas se encuentran en la oficina de la Comisién
las adhesiones recibidas.

CAPITULOS QUE COMPRENDE ESTA PONENCIA. —En la Asamblea de fuer-
zas vivas de Burgos de 13 de Abril de 1919, verificada en el palacio de la
Diputacién provincial, se dié6 cuenta del plan de esta Memoria, que fué
aprobado por aclamacién. En ella se hizo notar la necesidad de hacer algunas
consideraciones sobre ferrocarriles en general, 4 fin de evitar que, involu-
crando conceptos y eludiendo principios fundamentales de la técnica ferro-
viaria, puedan ser sus soluciones censuradas. El capitulo II estudiara los
ferrocarriles en general; el capitulo III se dedicara al estudio de las grandes
lineas internacionales; el IV se referira al problema del ancho de via en los
ferrocarriles de la Peninsula Ibérica; el V al estudio del trazado mas conve-
niente para el ferrocarril directo Parfs-Algeciras, y el VI 4 los ferrocarriles
Paris-Vigo, Lisboa y Oporto. :
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CAPITULO I
De los ferrocarriles en general

Su VERDADERO CONCEPTO.—EIl ferrocarril es un instrumento de trabajo
y como tal susceptible de crear riqueza. No es, por consiguiente, indispen-
sable que exista en una region determinada trifico capaz de sostener un
ferrocarril para que éste pueda crearse. En tal sentido, no nos sorprenden los
razonamientos de la Comisién oficial del directo Paris-Algeciras la que aun
reconociendo que en éste el capital no obtendria un interés superior al 3 %,
afirma que serviria para el desarrollo de la riqueza de las provincias que cruza
el trazado; pero es evidente, que esta afirmacion tendrfa fuerza de argumento
incontrovertible solamente en el caso de que simultineamente se hubiera
demostrado que no cabe la posibilidad de estudiar otro ferrocarril 6 conjunto
de ferrocarriles, capaces de desarrollar mayor cantidad de riqueza que aquél.

Aunque Espafia, respecto 4 este punto, no estd en las condiciones de
América donde todo hubo que crearlo y los ferrocarriles desempefiaron y
aun hoy desempefian un papel colonizador, tampoco tiene paridad con Ale-
mania, Francia ¢ Inglaterra cuya riqueza, ya de antiguo en explotacién, per-
mitié, en casi todos los casos, el establecimiento de caminos de hierro, asegu-
riandose de antemano ingresos para los mismos, dando por resultado que este
medio de transporte no se diferenciaba de los anteriores en su concepcién y
desarrollo. Espaiia se halla en condiciones intermedias y, sin desconocer la
existencia de concentraciones comerciales y productoras, es preciso que los
ferrocarriles se tracen uniéndolas con arreglo 4 lo que demande la orografia,
aunque su trifico actual sea escaso, siempre que reunan las condiciones nece-
sarias para que el desarrollo de aquél se verifique en circunstancias favora-
bles, que 4 nuestro juicio son: zona suficiente de influencia y cabezas de linea
que sean centros productores y consumidores de importancia. Generalmente,
estas condiciones quedan cumplidas en los ferrocarriles que unen una popu-
losa urbe con un puerto importante, pero no debe olvidarse que es también
condicién necesaria que el ferrocarril forme parte de una red que, constitu-
yendo un comjunfo arménico, permita su explotacién sin recargar ésta con
excesivos gastos de direccién y administracién y que sea susceptible de
luchar econémicamente con otros ferrocarriles ya establecidos para que éstos
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no arrebaten, mediante combinaciones de tarifas, el todo 6 la mayor parte
del tréfico 4 la nueva linea imponiéndola mayores rodeos, con perjuicio de la
economia nacional. Un ejemplo aclarard el concepto: el ferrocarril Burgos-
Aranda-Segovia no es susceptible, por si solo, de una explotacién que otorgue
beneficios 4 la entidad que le dirija, 4 no ser que ésta sea la Compafia del
Norte, porque los puntos inicial y final no son centros suficientemente pro-
ductores y consumidores para asegurar por sf solos la vida de la nueva linea,
cuyo trafico general podria ser desviado ficilmente por dicha Compafifa; en
cambio, la linea Madrid-Somosierra-Burgos-Santander, con bifurcaciones 4
Segovia y Bilbao, tendria gran vida propia y estaria, por consiguiente, en
condiciones de luchar ventajosamente con los ferrocarriles existentes, ven-
tajas que serian mucho mayores si ademas se construyera la linea Santander-
Burgos-Soria-Calatayud, porque entonces quedaria constituida una pequefia
red arménica con extensa zona de influencia, ligando centros comerciales de
primer orden con los puertos de Santander y Bilbao, que son los més impor-
tantes y céntricos del Cantdbrico, y establecida la unién de aquel mar y el
Mediterraneo por intermedio del Central de Aragén, empresa cuyos intereses
serian concordantes con los de la nueva entidad.

CLASIFICACION DE LOS FERROCARRILEs.— Prescindiendo de la legal, que
por ser arbitraria y casuistica carece de toda base técnica, los ferrocarriles
han de clasificarse no sélo por su distinto ancho de via, sino también por el
conjunto de todas sus caracteristicas, teniendo en cuenta el limite mdximo
de las rasantes, el radio de las curvas, la potencia de las locomotoras, la clase
y peso de los vagones y coches de viajeros, la cuantia y porvenir del trafico
y el enlace con otros ferrocarriles. Conforme 4 lo dicho, pueden dividirse en
cinco grandes grupos en la forma siguiente:

CLASIFIOACION
DE LOS FERROCARBILES ANOHO DE via OARACTERISTIONS
a) Arteriales ......ccosvvcenrninncans Normal....... Doble via, traccién eléctrica con locomotoras

potentes, curvas amplias, limite de rasantes
hasta 16 milésimas,—Grandes velocidades.
Consumo de energia muy reducido por to-
nelada kilémetro.

4) Principales de primer orden. Normal....... Doble vfa en algunos trozos, traccién eléctrica,
via resistente, susceptible de ser recorrida
por trenes con grandes velocidades, limite
de rusantes hasta 20 milésimas. Consumo
reducido.
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OLASIFICACION :
DE LOS PEEROCARRILES ANCHO DE Via OARACTERISTIOAS

¢) Principales de segundo orden Normal....,.. Via tnica.-- Traccién eléctrica con motores 6
de vapor con locomotoras pequefas.— Via
menos resistente, susceptible no obstante
de ser recorrida por el material de viajeros
y mercancfas de los grupos @) y &).—Velo-
cidades més reducidas en los trenes.—Ma-
yor tolerancia en el consumo de energia por
tonelada kilémetro.

d) Secundarios ........ccoesnsreeens Normal ...... Via tnica, poco resistente, con carril ligero,
obras de fibrica econ6micas, explotacién
sencilla con automotores 6 locomotoras tén-
der.—No es susceptible de ser recorrida por
coches de viajeros de carretén ni por vago-
nes de gran tonelaje. —Velocidades mds re-

ducidas.
e) Locales.....cceenriinansasssnnnss. M4s estrecha
que la nor-
mal (1,00
m., 0,80 6
0,60 m.).... Via dnica, con carril ligere, trifico muy redu-

cido.—Material de traccién poco pesado.

Los limites de rasantes han de estar en consonancia con la orografia de
Espafia y con las principales lineas construidas; el estado todavia embrionario
de nuestros ferrocarriles es causa que no haya ninguna linea que reuna todas
las caracteristicas del grupo a/ aunque ahora se tiende 4 mejorar las grandes
lineas para que llenen este objeto. En ellos la velocidad comercial sera su-
perior 4 80 kilémetros por hora y llegara frecuentemente 4 9o y 95. El grupo
b) permite alcanzar grandes velocidades 4 los trenes, pero como algunas sec-
ciones no tendrén trafico suficiente para la doble via, la velocidad comercial
no excederd de 50 4 55 kilémetros por hora. Estas lineas 4 medida que vayan
creando trifico pasaran al grupo a /.

En las lineas del grupo ¢/ los trenes de viajeros no alcanzarén velocidad
media superior 4 30 6 35 kilémetros por hora, aunque permitiri pasar por
ellas el material de los grandes trenes. El grupo ¢/ comprende los ferro-
carriles de poco trifico cuya velocidad comercial no sea superior 4 20 6 25
kilometros por hora, con explotacion sencilla y material de traccién poco pe-
sado, pero por tencr igual ancho de via que los de los grupos anteriores,
permitira que los vagones corrientes de diez toneladas circulen sin trasbordo
por todas las lineas de la red.
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Tanto el grupo &) como los ¢/ y &) son susceptibles de ascender en
categorfa, pudiendo llegar al @) por mejoras sucesivas y aumento de la re-
sistencia de su via, obras que pueden ejecutarse durante la explotacién.
Finalmente, el grupo ¢/ comprende aquellos ferrocarriles de interés local que
la previsiéon humana juzga no han de alcanzar en poco tiempo el trifico mi-
nimo que requieren cualquiera de los grupos anteriores.

Completemos estas ideas con algunos ejemplos; la linea Torralba 4 Soria,
aunque clasificada entre los ferrocarriles de interés general, ha de ser incluida
en el grupo &), su via es endeble, sus medios de traccién pequefios, su velo-
cidad comercial solamente de 27,7 kilometros por hora. El trifico, ingreso
brute por kilémetro, consiste en la insignificante suma de 3.525 pesetas (1). Si
se construye la linea Soria-Castejon, su vida serd mds extensa y forzosamente
es preciso mejorarla; este hecho seria bastante para elevarla en categoria
pasandola al grupo ¢) y aun si se estableciese un trdfico directo entre Pam-
plona, Soria y Madrid, podria pasar al grupo &), mas no reune condiciones
para ser clasificada en el grupo @/ de arteriales porque el consumo medio de
la tonelada kilémetro, es elevado y serfa tan costoso llevar las mercancias de
Madrid 4 Pamplona por Casetas como llevarlas por Soria, teniendo el lle-
varlas por aquella via la ventaja de un trafico mas intenso. En cambio el
ferrocarril Santander-Burgos-Soria-Calatayud, clasificado como estratégico,
si se construyese con via estrecha, no satisfaria las condiciones que exige la
defensa nacional, puesto que tienen distinto ancho de via el Central de
Aragén y los otros que cruza 4 excepcion del carbonero Robla-Valmaseda,
ni satisfaria las necesidades comerciales, pues la unién de dos mares no se
puede hacer con via de ancho distinto, ni debe en rigor ser clasificado como
secundario un ferrocarril que cruza cuatro provincias, que une un importante
puerto con extensa zona, desprovista de vias férreas y cuyo trifico desde
el primer momento sera ocho 6 diez veces mayor que el de Torralba 4 Soria.

Lo quebrado de la Peninsula Ibérica hace que sea muy costoso pres-
cindir de las pendientes fuertes y por eso nuestras grandes lineas tienen el
defecto de llegar hasta el limite de 20 milésimas que es preciso procurar re-
ducir. No sera facil prescindir de este limite en todas las lineas radiales que
arrancan de Madrid; pero si que las del grupo 2/ no pasen de 16 milésimas,
no alcanzado por la seccién Burgos-Irtin y Madrid-Zaragoza. En los grupos

(1) Afio de 1916,
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¢) v d) el limite de las rasantes alcanzara éste mas frecuentemente, pero sélo
en casos extraordinarios ha de pasarle. Una rasante mas fuerte ocasiona una
estrangulacidn del trifico que obliga 4 disponer de locomotoras mas potentes
y por ende reforzar la via 6 dividir los trenes, disminuyendo la capacidad.
Solamente en los ferrocarriles locales la tolerancia puede ser grande y con la
traccion eléctrica susceptible de alcanzarse pendientes del 4y 5 %.

Un~ipap pEL ANcHO DE via.—Los grupos @/, 4/, ¢) y d) deben ser cons-
truidos con via de ancho normal. Esta opiniéon se halla tan extendida que
apenas necesita justificacién. Ya en el nunca bastante elogiado informe de los
Ingenieros Subercasse y Santa Cruz de 2 de Noviembre de 1844, se defiende
esta tesis que la Comisiéon nombrada por el Gobierno italiano en 25 de Agosto
de 1879 confirma adoptando una clasificacién para los ferrocarriles fundada
en iguales principios, que la realidad mas poderosa ha confirmado, como se
desprende de los siguientes datos; en Prusia con 67.860 kildmetros de via
férrea, €l 88 % son de interés general y el 12 % de interés local. De éstos,
el 53,4 % son de via normal, con lo que resulta que el 93,2 % del total es de
via normal. En Bélgica el 55 % son de interés general y el 45 % local con
un total de 52,85 % de via normal. En Irlanda todos los ferrocarriles son de
via normal y en Inglaterra por excepciéon hay uno con via estrecha. En
Francia el 82,04 del total son de via normal. En Portugal hay 3.267 kil6-
metros, de ellos 2.670 de via normal, el 81 % del total. En Espafia existen
15.643 kildmetros de ferrocarril en explotacion, de los que 13.892 son de via
normal; la relacién es por consiguiente de 84 % del total, y si se ejecuta el
plan actual de ferrocarriles secundarios, estratégicos, complementarios y
transpirendicos, (1) sumaran un total de 29.375 kilémetros, de los que 15.053
serfan de via normal; la relacién por consiguiente serfa de 51 7, con lo que
quedariamos en un lugar poco favorable respecto de las demds naciones, per-
diendo ademds el puesto relativo que ocupamos ahora. Por otra parte los
trasbordos interiores tienen més importancia para €l trafico que los de la fron-
tera, (2) y si hasta hov en Espafia no se ha tropezado con esa dificultad es
porque la mayor parte de los ferrocarriles secundarios se han construido
paralelos 4 la costa con escaso trafico de mercancias. Mas si se extienden al
interior de la peninsula, las dificultades irdn creciendo y como tampoco han

(1) Prescindiendo del directo Parfs-Algeciras que no tiene estado legal.
(2) La dltima ley de ferrocarriles secundarios fraca-6 por causs de la unidad de via, defendida slocnente-
mente en el Congreso por los Sres, La Clerva y Salus Antdn.
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sido planeados en forma que counstituyan una red susceptible de ser explotada
econémicamente y de resistir la competencia de las grandes empresas ferro-
carrileras, resulta que 4 pesar de los esfuerzos del Estado y de la garantia del
5 %, los ferrocarriles secundarios no se hacen, quedando reducidos los pocos
que han tenido existencia real 4 un negocio de construccién, motivo por el
cual se han exagerado notablemente los gastos de aquella. Los ingresos por
kilémetro son tan reducidos que, segiin se ve en la obra de Cambé «Elementos
para el estudio del problema ferroviario espafioly, no son suficientes en al-
gunos para pagar los gastos de explotacion y en otros dejan un exceso insigni-
ficante. Aunque el Estado tenga la obligacién de atender a estas necesidades,
no puede planear las vias férreas en forma que sus insuficiencias alcancen
cifra tan excesiva porque en este caso seria mas conveniente emplear el dinero
de la Nacién en desarrollar otras riquezas. Por lo tanto, si el plan de ferro-
carriles secundarios se hace con las bases expuestas, puede tener una exis-
tencia real, hiagalo el Estado 6 los particulares.

AuxiLios DEL ESTADO Y ADMINISTRACION DIRECTA.—Entre las diversas
formas de auxilio del Estado, se destacan las empleadas en Francia que ga-
rantiza los empréstitos de las Comparfiias después del plazo de reversion de
éstos, sistema complicado, muy discutido, cuyos resultados no satisfacen, por-
que la nacion es esclava con esto de la iniciativa de las empresas, creando una
situacion de derecho que puede dar lugar 4 enredos y dificultades sin cuento.
Claro es que este sistema es s6lo aplicable 4 los ferrocarriles en explotacién.

La garantia del interés del capital tiene el defecto de no compensar los
gastos de construccion, tendiendo 4 que las Compafiias miren mds este nego-
cio que el de explotacion. Otro vicio tiene este sistema y es que el Estado al
asegurar la garantia de interés, paga el corretaje muy elevado (un 20 por 100
del valor de la obra) que banqueros é intermediarios exigen para procurarse
el capital de construccién y que el Estado por su mayor crédito obtiene con
menor tanto por ciento y sin grandes esfuerzos. Esta es una de las més pode-
rosas razones para la construccién de los ferrocarriles por cuenta del Estado.

Asegurar una subvencién fija por kilometro de linea, es defectuoso por-
que ha de fijarse especialmente para cada una si se han de subvencionar sobre
bases justas los diversos ferrocarriles.

La reversion al Estado de los ferrocarriles de interés general espafioles,
posee la desventaja de exigir una serie de peritajes laboriosos y largos, pues
aunque el articulo 44 del pliego de condiciones generales fije los limites en
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que ha de desenvolverse el precio de una linea, como los caminos de hierro
espafioles no alcanzan el limite superior, las empresas alegarian pretendidos
beneficios y seria indispensable el peritaje, que crearfa situacién poco airosa
a los ingenieros que en él interviniesen, siendo dificil llegar al término de las
gestiones, por lo que el sistema se desacreditaria.

Queda otra solucién que en el fondo es la misma, pero cuyos procedi-
mientos son distintos; nos referimos 4 la constitucién de un gran sindicato
cuyo principal accionista fuese el Estado, poniendo el capital necesario para
la mejor ampliacién de las lineas actuales y construccién de nuevas vias y de
la que debieran formar parte las Compafiias existentes. A medida que tuviera
lugar la reversion de una linea, las acciones correspondientes pasarian 4 poder
del Estado. No desconocemos los inconvenientes de este sistema, que si bien
triunfaria completamente cuando las obras de ampliacién 6 nueva construc-
cién proyectada, fuesen consecuencia del aumento de trifico, se desarrollaria
con dificultad si lo exigiesen consideraciones de defensa nacional 6 intereses
primordiales de la Nacién y hubiese que ejecutarlas aun siendo antieconé-
micas; ademas el reparto de cargas seria engorroso, pero 4 pesar de todo, es
el procedimiento que goza de mayor masa de opinién manifestada ya en el
afio 1902, patrociniandole la Liga Vizcaina de productores y puesto en préc-
tica por Alemania para la ejecucion de toda clase de obras (ferrocarriles prin-
cipalmente) con éxito lisoniero y que ha sido propagado con entusiasmo por
el catedrdtico de la Escuela de Comercio de Madrid, Sr. Bartolomé y Mas.

Es sin duda el tinico procedimiento que consiente ligar de una manera
mas completa la iniciativa privada al Estado, interesando 4 los ciudadanos
individual y colectivamente en un solo ideal, el del engrandecimiento de la
Patria, permitiendo la accién arménica de las Corporaciones populares é in-
dustriales, que serian otros tantos accionistas, y constituyendo, en fin, un
conjunto lo méas completo posible, de todas las fuerzas vitales del pais, pri-
meras interesadas en que el sistema circulatorio se desarrolle sobre bases
solidas que permitan su apogeo.

Otra ventaja tiene el sistema, la de que interviniendo las actuales com-
pafifas en su constituciéon puede aprovecharse su organizacién actual, que si
bien dista mucho de ser buena, es dificil de improvisar, por el personal nu-
meroso que requiere y complejidad de sus servicios. Se evitaria de este modo
el fracaso momentaneo del Estado en la explotacién de los ferrocarriles, como
ocurri6 en Italia y Suiza y paulatinamente los organismos administrativos po-
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drian prepararse en. la técnica ferroviaria para que en el momento de la re-
version al Estado, éste se hallase perfectamente capacitado para desempefiar
su misioén, aunque quiza tampoco entonces conviniera fuese el tnico accio-
nista de la Compaiiia, siendo mas ventajoso tuviese intervencién la iniciativa
privada, con lo que la nacion no caerfa ni en exceso de comunisme, ni tam -
poco en un individualismo arcdico que constituye un obsticulo serio d las
grandes iniciativas.

TariricacioN.—Es el asunto mas intrincado y que ha originado mayores
controversias; los comerciantes é industriales piden continuamente su rebaja,
4 veces con alguna irreflexién; el Estado tiene que poner precios reducidos
para algunos productos de vital interés para la nacion; las Compafiias han de
patrocinar tarifas diferenciales que las defiendan de la competencia maritima
y les permita luchar en buenas condiciones con las demas, y en esta colisién
de intereses suele padecer principalmente la economia nacional, porque la
cuestién no se estudia desde un punto de vista general, siendo consecuencia
de ello que se impongan al trafico rodeos, que falte la proporcionalidad con
el coste de transporte de las mercancias, que haya incongruencias notables,
que no se consiga ni siquiera aprovechar las ventajas de la competencia de
unos ferrocarriles con otros y que éstos, constituyendo un monopolio prdctico,
se utilicen con tan poca fortuna que se aproveche poco el material mévil y
se pierda una cantidad de riqueza muy considerable.

Otro punto importante es el distinto valor del dinero; si antafio las tari-
fas eran a todas luces elevadas, hoy el problema es distinto, porque los gastos
aumentan en progresién creciente, y del mismo modo que los individuos y
las colectividades han aumentado sus ingresos, las empresas ferrocarrileras
tienen que pagar mas caros todos sus articulos, especialmente los jornales,
siendo preciso para hacer frente 4 estas necesidades, aprovechar de un modo
mas completo los ferrocarriles con una accién de conjunto, tinica para toda
Espafia, que funda la tarificacién, no sélo teniendo en cuenta el valor de las
mercancias, sino haciéndolo en primer término proporcional d los gastos de
traccién. También las tarifas de mercancias como las de viajeros, y especial-
mente estas Gltimas, han de ser proporcionales a la velocidad de transporte,
porque es preciso divulgar por todos los medios que la velocidad es cara, que
sélo se consigue 4 fuerza de dinero y que para que tengan interés las admi-
nistraciones ferroviarias en desarrollarla, es preciso que se abone separada-
mente. Por esto es un desatino que en los trenes rédpidos no se pague un
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suplemento de velocidad en todas las clases, como se hace en Alemania, In-
glaterra y otros paises, y en cambio se abone suplemento por los coches-
butacas, porque aun siendo justo que se indemnice 4 las Compafifas por un
mayor peso muerto por viajero, la realidad ha impuesto los coches sotre
carretén lo mismo para las clases de lujo que para las corrientes de 1.%, 2." y
3., y entre los coches-butacas y un primera solamente, la diferencia es
pequefia y poco digna de ser tenida en cuenta.

Ha de procurarse asimismo que todas las regiones productoras estén
dotadas por ferrocarriles de igual clase que den salida 4 sus productos, esta-
bleciendo tinicamente excepciones para aquellas mercancias que creen co-
rrientes especiales de trifico de interés vital para la Nacién, huyendo siem-
pre de favoritismo y de disposiciones casuisticas ¢ arbitrarias. Las tarifas
deben redactarse con claridad y sencillez, Gnica manera de que la gente se
entere y pueda aplicar, en cada caso particular, la que juzgue mas conve-
niente. Se evitardn asi oposiciones injustificadas y, al concordar los intereses
de las regiones sobre bases justas y cientificas, se habra conseguido desapa-
rezca el antagonismo existente entre las administraciones ferroviarias, el
comercio y la industria, circunstancia que se favoreceria extraordinariamente
si llegase 4 realizarse la explotacién por una accién conjunta del Estado y la
iniciativa privada, pues al participar ésta de la administracién de los ferro-
carriles, serfa la primera interesada en aumentar su rendimiento y, por otra
parte, el Estado no andaria indeciso inclindndose, 4 veces un tanto incons-
cientemente, ya 4 las Compafifas, ya al publico.

Accion UNica.—Constituyendo el ferrocarril un monopolio de /Aecko,
aunque no de derecho, es preciso que la organizacién de la red ferroviaria
obedezca 4 una accidn tinica, no solo en lo referente 4 la tarificacidn, cuya
necesidad es notoria, sino también en cuanto al desarrollo y explotacién d.
los distintos servicios, tanto de mercancias como de viajeros. Se estable-
cerian asi corrientes naturales, evitindose aquellos trasbordos, cuya tnica
razén consiste en el cambio de entidad explotadora; se simplificarfan los
servicios y tanto el material fijo de estaciones, como el movil, podria utili-
zarse con un mdximo rendimiento, influyendo también -sta unidad de accién
en los proyectos y construccién de nuevos ferrocarriles, evitando se constru-
yesen lineas paralelas, con lo que el capital 4 éstas destinado pudiera em-
plearse en ejecutar mayor nimero con via de ancho normal, suponiendo esto
inmensa importancia para la economia nacional.
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Alemania es la nacién que ha aprovechado mejor proporcionalmente las
ventajas de la acci6én tnica, explotando el Estado directamente los ferro-
carriles con una organizacion inteligente y permitiendo obtener al capital un
interés del 6 % anual, desconocido en esta clase de negocios, 4 pesar de ser
el pafs en que las tarifas de mercancias eran mas reducidas y contar con un
servicio, tanto de aquéllas como de viajeros, digno de los mayores elogios.
Fiel 4 su norma, piensa actualmente electrificar sus lineas adoptando una
solucién de conjunto a fin de que el coste de la energia sea reducido y la
permita ahorrar numerosas cantidades de carbdn, calculando asi pagar las
indemnizaciones exigidas por sus vencedores. La solucién es muy oportuna,
pues para la electrificacién es de suma importancia estudiarla desde un punto
de vista general, con soluciones de conjunto, 4 fin de que el material de
traccién sea intercambiable, no olvidando que si bien existen locomotoras
que pueden indistintamente circular con clases diferentes de corrientes, es 4
costa de devanados suplementarios en los motores, lo que supone el arrastre
inttil de mayor peso muerto que debe evitarse.

Otra ventaja de la electrificacién consiste en evitar el refuerzo de la via
de muchas lineas, por requerir las locomotoras menor peso por caballo de
fuerza y mejor aprovechamiento del peso muerto para la adherencia con la
via que requiere el arrastre de los trenes y no es despreciable tampoco la de
permitir 4 poca costa la continuidad en la circulacién por los puertos de las
cordilleras en épocas de grandes nevadas, lo que ficilmente se consigue con
el paso muy frecuente de automotores 6 locomotoras quitanieves.

Inglaterra y los Estados Unidos, son el prototipo de las naciones en que
la industria ferroviaria ha estado entregada 4 la iniciativa particular y aunque
la primera ha conseguido obtener de sus ferrocarriles un interés del 5 por 100,
es lo cierto que hoy después de la guerra se piensa nacionzlizarlos, y res-
pecto de la segunda diremos que durante aquélla, el Estado se ha incautado
de toda la red ferroviaria, asegurando 4 las empresas iguales ingresos que antes
de la lucha y buscando en la accién tinica una solucién 4 los pavorosos pro-
blemas de transporte que se presentaron.

En Espafia, el proyecto de una red general de lineas eléctricas con
100.000 voltios de tensién que se nutrirfa de grandes centrales hidroeléc-
tricas y térmicas 4 boca mina que quemasen los menudos de carbén, es
una idea que tiene gran importancia y es de primordial interés para la elec-
trificacién de la red espafiola, con lo que se evitarfa el trausporte, siempre
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costoso dada la orografia de la Peninsula, de millones de toneladas de hulla,
obteniéndose un ahorro para la economia nacional de mucha transcendencia.

Sea por consiguiente el Estado solo, 6 éste unido 4 la iniciativa privada,
el que explote las vias férreas, es indispensable una organizacién finica que
obtenga el maximo rendimiento de la red ferroviaria, que nunca podran al-
canzar las actuales empresas, para que desaparezcan las anomalias de trans-
bordos, tarifas, y se shorre la construccién de lineas paralelas en beneficio
general del pais. En este punto nos parece aun poco amplia la concepcién de
Cambé, que pide la explotacién de las lineas férreas por solo dos Compatfiias
del Norte y Sur de Espafa y que entre otras desventajas tendria quiza la de
continuar los trasbordos en Madrid con evidente perjuicio de todos los inte-
reses y en especial del de comunicaciones postales cuya solucién de conti-
nuidad en la Corte, constituye una vergiienza para Espafia que hay que evitar
a todo trance.

CAPITULO 11
Ferrocarriles internacionales

LLos QUE SE RELACIONAN coN EspPANA.-—Prescindiendo de los ferro-
_carriles internacionales que interesan 4 un solo continente y aun de los que
afectando 4 Eurasia, Africa y Amériea no tienen relacién inmediata con la
Peninsula Ibérica, es evidente que todas las regiones del Norte de Europa,
Finlandia, Suecia, Dinamarca, etc., en sus relaciones con el Sur han de co-
municarse mediante ferrocarriles que afluyan 4 la linea Paris-Estrecho de
Gibraltar en la primera de dichas ciudades 4 esta arteria. A ella se unird en
Paris, el trifico de Inglaterra que es probable no tarde en cruzar el canal de
la Mancha por un tinel submarino. La capital de Francia sera también el
centro a donde se enlace la gran via Vladivostock-Moscou-Paris que una
Siberia, China y el Japén al Occidente europeo. De esta linea se destaca en
Samara la que cruzando el Turkestan y pasando por Bokhara y Samarkanda
termine en las fronteras del Afghanistan y se enlazardn mas tarde con los de
la India. A dicha linea afluird con el tiempo otra que partiendo desde las
proximidades del lago Baikal se dirija al estrecho de Behring tocando el mar
de Okhotsk, cruzando Alaska y enlazando en las proximidades de Puerto-
'Essington con los ferrocarriles del Canada y aun esta via podria no tener
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soluciones de continuidad si se cruzase el estrecho de Behring por un tanel
submarino, lo que seria mas facil que el de Gibraltar, pues aunque su anchura
es de 92 kilémetros, existen tres islas (Diomedes hacia la mitad préoxima-
mente) que facilitarian el trazado del tnel. La profundidad maxima es en
este estrecho de 9o m., y, aunque superior a4 la de 40 m. del canal de la
Mancha, no llega ni con mucho 4 la del estrecho de Gibraltar. De esta forma
se podria ir desde la Europa occidental 4 Nueva York sin travesia maritima,
aunque el tiempo invertido seria mayor por muy perfectas que fuesen las
comunicaciones. Otra gran linea que también afluira en Paris 4 la arteria
Norte-Sur europea, es la del paralelo 45 que en la Conferencia de la Paz ha
sido objeto de especial predileccién, 4 fin de desviar trifico de los paises ger-
manos. De Paris la nueva lirea sigue 4 Lyon, donde se nutrira con el trifico
fluvial del Rédano, cruzara Italia, pasando por Milan, su primera poblacién
industrial, tocara el Adriatico en Trieste y continuando 4 cruzar el Danubio
por Belgrado para seguir por Bucarest bifurcindose en dos ramas, una cuyo
término sera Constantinopla y otra Odessa. Pero estas poblaciones, aunque
momentineamente sean cabeza de linea, con el tiempo serdn simples esta-
ciones de transito y desde Odessa el ferrocarril seguira tocando al mar Caspio
y el de Azof por su parte Norte y se internard en el Turkestdn, desde donde
se destacaran tres ramas, una que enlazard con el transsiberiano en las proxi-
midades del lago Baikal; la principal, que inclindndose un poco al Sur, se-
guira la ruta de las grandes caravanas y se dirigira 4 Pekin y un trozo que
cruzara el misterioso Thibet y atravesando el Himalaya, constituira una nueva
unién con los ferrocarriles de la India.

En Constantinopla la linea del paralelo 45° cruzard el Bosforo; el estre-
cho del mundo mas facil de ser atravesado por un ferrocarril, sea con puente
6 por tlinel submarino; basta recordar que su anchura minima es de 660 m. en
Rumeli-Hissar la maxima de 3.300 m. en Bojukdere, la profundidad minima
27 y la méxima 120 m. y que en la antigiiedad Dario construyé un puente
para pasar un ejército contra los escitas. Cruzado el estrecho, la linea por el
Asia Menor se dirige 4 Alepo donde se bifurca, yendo una de las ramas a
Bagdad y Basra en el golfo Pérsico la que se unira a través de Persia y el
Beluschistan 4 los ferrocarriles de la India y otra que por Siria y Palestina
llegara al canal de Suez para unirse en el Cairo 4 los ferrocarriles africanos.

UNION CcON LOS FERROCARRILES IBERICOS.—Rescfiadas las grandes lineas
mundiales, veamos la unién de nuestros ferrocarriles con ellas. Madrid, centro
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geogrifico de la Peninsula, concentra las comunicaciones de la parte meri-
dional y esta en la arteria Norte-Sur que desde Paris se dirige al estrecho de
Gibraltar. Para alcanzar la linea del paralelo 45 el camino mas corto es
Madrid-Port-Bou que continuara en Francia por la costa azul, cruzando Mar
sella para unirse en Milan 4 la linea antes descrita.

De aqui se deduce que para Espafia se destacan dos ferrocarriles de un
interés superior 4 los demads; la linea Estrecho Gibraltar-Madrid-Iran-Paris
y la Madrid- Port Bou.

Otra necesidad es el servicio de los puertos del Atlintico, La Corufia,
Vigo, Oporto, Lisboa y Cadiz, puntos de partida de las grandes lineas trans-
atldnticas que unen Europa 4 Nueva York de la que Vigo y Cadiz ocupan
lugar preeminente para Espafia; el primero por ser el punto mas cercano i la
ciudad neoyorquina de Europa y el segundo por ser el mas meridional de la
Peninsula y estar en situacion favorabilisima para sus comunicaciones con Ca-
narias y América del Sur. No hay que desconocer la importancia de los puertos
de Lisboa y Oporto de la vecina nacién, cuya situacién es muv conveniente
para las comunicaciones con las Antillas y la América Central. Todos estos
puertos han de estar enlazados con la arteria Norte-Sur, y es preciso que Es-
pafia dedique especial atencion 4 la mejora de estas comunicaciones ferroviarias.

EL PASO DEL ESTRECHO DE GIBRALTAR.—Los planos hidrogrificos del
estrecho, hechos por la Direccién general de Hidrografia han sido puestos en
duda por algunos oceandgrafos, haciendo objeciones de importancia al pro-
cedimiento de medir las grandes profundidades y reconociendo la necesidad
de comprobarlos, 4 cuyo efecto tenemos entendido se ha nombrado una co-
misién internacional que preside el ilustre oceandgrafo Sr. Odén de Buen,
pero todos estin conformes en que las profundidades minimas que se encon-
trardn no serian inferiores 4 200 metros, no hallandose estas sondas precisa-
mente en la linea Algeciras-Ceuta como parece indicar el puerto término
que se ha elegido para la linea internacional Paris-Algeciras. En el plano que
acompafia 4 esta memoria (véase anejo niim. 1) se ve que para buscar las
profundidades minimas, el tinel submarino ha de desarrollar un arco de 72
kilometros de longitud, con una flecha de 12 y una cuerda de 65 kilometros;
partiendo de Cabo Trafalgar y terminando en Punta Malabata en las proxi-
midades de Tanger. (1)

(1) Con este trazado se ahorrarfs probablemente Ia mayor parte de los tiineles de soceso y respecto de las
pendientes tal vez podrian conservarse en el limite superior de 15 milésimas; ventajas que compensarian eon
ereces el anmento de longitud sobre la parte més corta del estrecho.
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Se ve por consiguiente que no ha presidido el mayor acierto en la elec-
cion del puerto término de la nueva linea internacional, aunque ha de reco-
nocerse que como estd lejano el dia que se pueda cruzar el estrecho por un
tunel, Algeciras constituye un excelente puerto para la travesia mediante
«ferry-boatsy.

El paso del estrecho, aunque las profundidades no excedan de 200 me-
tros, ofrecera dificultades extraordinarias, que es prematuro juzgar si podran
ser en la actualidad vencidas. Uno 6 varios colosales tubos que se apoyen en
el fondo del mar, formaran el tanel; y las garantias de impermeabilidad que
han de ofrecer, habrin de ser extraordinarias para que la seguridad sea com-
pleta. La presién del agua serfa cinco veces superior 4 la que existira en el
Canal de la Mancha; y si bien el empleo de dobles 6 triples tubos y compar-
timientos estancos permiten garantias especiales, no ha de olvidarse que al
coste de la obra, fabulosamente cara de por si, hay que agregar lo que exijan
estas seguridades. En la conferencia que D. Nathan Siiss, exdirector de los fe-
rrocarriles M. Z. A., di¢ en la Sociedad francesa de ingenieros civiles el dia
4 de Julio de 1919, se exponen dos propuestas de tinel del estrecho, que no
merecen mencion especial y se recuerda el ideado por el ingeniero espafiol
de Caminos D. Carlos Mendoza, que, como conoce el Congreso, esta formado
por una serie de colosales puentes suspendidos de boyas, y constituidos por
tubos de acero, por los que circularian trenes ligeros, verdaderos tranvias que
llevarfan los pasajeros y la correspondencia, mas no las mercancias pesadas.
Prescindiendo de las garantias especiales de seguridad que exige el anclaje
de las boyas, de las dificultades del montaje del puente y de lo fragil de la
obra para casos de defensa nacional, es lo cierto que la idea propuesta no
satisface las necesidades del ferrocarril internacional, porque lo mis impor-
tante es que sirva para el transporte de mercancias pesadas. Por otra parte,
es notorio que actualmente no existe trifico que compense los gastos que
ocasionar el tiinel submarino y que aun guiados por un exceso de imagina-
cién, no es posible prever que lo haya ni siquiera dentro de cincuenta afios de
su construccién, si hoy se emprendiera.

Los FERROCARRILES AFRICANOS Y EL Paris Dakar.—Dos grandes ar-
terias se dibujan desde luego en Africa, el ferrocarril del Cabo al Cairo, que
enlazara por intermedio del Canal de Suez con los de Asia y el del Cabo a
Tanger al que se unira la arteria europea Norte Sur.

El ferrocarril Cabo-Cairo, cuya construccion estd muy adelantada, per-
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mitira ir desde Londres 4 la ciudad del Cabo con sélo unos 2.500 kms. de
recorrido mas que por la linea Londres-Paris-Gibraltar-Cabo y, a pesar de
ser importantisima esta cifra, no llegard 4 un 15 7 de la longitud total, con
la ventaja inapreciable para el trafico britdnico, que es el mas importante, de
ser inglés todo el territorio entre la eiudad del Cabo y el Cairo. Ademas, esta
linea sigue en la mitad de su recorrido el rio Nilo, sin que en la otra mitad
se salven cordilleras de importancia. Su perfil longitudinal sera, por con-
siguiente, bueno.

La otra arteria del Cabo 4 Ténger, servird el Africa del Sur, las antiguas
colonias alemanas, la rica posesién portuguesa de Angola, cruzara el Congo,
sirviendo 4 las colonias belga y francesa; atravesard la Guinea espafiola y,
siguiendo el valle del gran rio Niger, pasara por Timbuktu y cruzara el
Sahara, probablemente utilizando el paso del oasis Silet entre los dos macizos
montafiosos que se destacan en dicha parte del desierto. Huira asf todo lo
posible de las dunas saharianas para cruzar las cuales son necesarios lentos
trabajos de correccién forestal incompatibles con la celeridad que los planes
colonizadores de Francia en Africa quieren imprimir 4 la construcciéon de
ferrocarriles. Pasado el Sahara, la linea cruzara el gran Atlas y se unird en
Fez al ferrocarril marroqui Tanger-Fez, no sin antes enlazar con los argelinos
en el oasis de Tafilete, con lo que Francia espera desviar en provecho propio
parte del trafico cuya via natural es 4 través de Espafia por Gibraltar. Esta es
una de las razones en que se funda el Jefe de la Comisién que estudié el pro-
yecto del ferrocarril Madrid-frontera francesa para defender con entusiasmo
la nueva linea, presentando un mapa de una obra acerca del imperialismo
francés, en la que se sefiala la ruta Paris-Dakar como una corriente al trafico
general. Esta linea se unird en Tanger 4 la linea Paris-estrecho de Gibraltar
y siguiendo zona proxima 4 la costa llegaria 4 Dakar, cruzando nuestra colonia
del Rio de Oro y favereciendo extraordinariamente las comunicaciones con
América del Sur y Canarias. La travesia maritima entre Europa y América
se reducira al viaje de Dakar 4 Pernambuco, de donde nuevamente se tomara
el ferrocarril para seguir el viaje 4 Buenos Aires, interndndose hasta cerca
de Rosario, para poder salvar el rio de la Plata.

También proyectan los franceses uua ramificacién de la gran linea Cabo-
Ténger, que desde Silet vaya al lago Tchas y pasando por Ciudad Stanley se
una en Katanga 4 la arteria Cabo-Cairo, linea que, aunque es mas larga, ten-
dra mds probabilidad de realizarse por tener un tréifico superior 4 la que se
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aproxima 4 la costa, aunque ésta sirva un mayor nameéro de intereses na-
cionales.

Es digno de notarse que estas grandes lineas africanas piensan realizarse
con via de 1,44 m., carril de 45 kg. (1), curvas de 750 m. y por excepcién de
300, rampas miximas de 10 milésimas y en alglin caso extraordinario 15;
trenes pesados de 800 toneladas, traccién eléctrica y material especialmente
cémodo; y que, por consiguiente, si se enlazasen con el anteproyecto actual
de ferrocarril Paris-Algeciras por los Alduides con rampas hasta de |25 milé-
timas!, curvas muy numerosas de 300 m., traccién eléctrica con trenes de 250
toneladas como méaximo, serfa un caso anilogo 4 la alianza que ofreciera un
pigmec 4 un gigante.

CAPITULO IV

Problema fundamental del ancho de la via

Necesidad de conservar un solo ancho de via
en los ferrocarriles de la Peninsula Ibérica

Con este titulo la Comisién burgalesa presenté al Congreso internacional
de Ciencias de Bilbao, una ponencia en la que trat6 in extenso de este pro-
blema; la ilustraciéon de este Congreso y el haber repartido impreso dicho
trabajo, que ha de considerarse formando parte de esta Memoria, inhiber 4
la Comisién de repetir y tratar esta cuestion con detalle, 4 pesar de que es la
de mayor transcendencia é importancia de todas y la que requiere mas dete-
nido essudio no efectuado aiin por el Gobierno.

Las conclusiones que se han deducido de este estudio, que coinciden en
su esencia con las aprobadas por el Congreso de Bilbao, se han incluido entre
las generales que se desprenden de este trabajo. A pesar de su importancia,
son algo tan evidente, que s6lo un olvido consuetudinario puede justificar su
recuerdo, y para que se vea que la universalidad de estas ideas es completa,
puede leerse la conferencia de Siiss, 4 la que antes hemos hecho referencia
y en la que expone como solucién indispensable el estrechamiento de toda la
red ferroviaria, en el caso de optar por la via de 1,44 metros. Y no sélo es

i (!'ll) 9Vn"m:u los proyectos planeados por inicistiva de Berthelot en la «Revue Générale des Chemins de Fern
afio 1914.
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Portugal el que esta de acuerdo con Burgos en esta cuestién, prestiandole su
valinsa ayuda y colaborando la «¢Asociacién de Ingenieros civiles portugueses»
con un trabajo sobre el mismo tema en el Congreso de Bilbao, cuyas conclu-
siones fueron refundidas con el de Burgos, si no que la Cdmara espafiola de
Bayona, 4 pesar de vivir en un ambiente propicio 4 la via francesa de 1,44
metros, es partidaria de que en Espafia se conserve el ancho actual de 1,67
metros, prueba evidente de que la conveniencia del cambio requiere detenido
estudio. De cualquier manera que sea, la necesidad absoluta de la unidad, es
reconocida por propios y extrafios y so6lo espera la sancién gubernamental
que es de creer no se haga desear, cuando este Congreso, como esperamos,
ratifique el criterio del de Bilbao.

CAPITULO V
Trazado del ferrocarril directo Paris-Algeciras

CONSIDERACIONES GENERALES.—Antes de entrar en el estudio detallade
de fodos los trazados razonablemente posibles, hemos de hacer algunas consi-
deraciones sobre el interés y la importancia enormes que para toda la Penin-
sula Ibérica tiene la eleccién de uno 4 otro. Es indudable que del eje de
nuestro sistema ferroviario que desde Irtn hasta Cadiz cruza Espafia por
Burgos-Medina del Campo-Alcézar de San Juan, Cérdoba y Sevilla, se des-
tacan todas las bifurcaciones que sirven 4 las demdas regiones espafiolas y 4
Portugal. Si el eje se cambia, forzosamente han de variarse los enlaces de las
demis lineas y al afectar 4 tantos intereses nacionales y 4 una nacién her-
mana, como Portugal, bien puede decirse que el trazado tiene un interés
internacional ibérico. No es, por consiguiente, cosa baladi que éste sea uno i
otro; y prescindiendo de que pase 6 deje de pasar por poblaciones como
Pamplona, Soria, Logrofio, Guadalajara, San Sebastian, Vitoria, Burgos ¢
Segovia, bien merece un estudio detenido. El trazado del anteproyecto oficial
estd hecho con el pie forzado de pasar por Soria y Pamplona y la responsa-
dilidad en que han incurrido los que, sin estudio bastante de la cuestion y
con inconsciencia notoria los fijaron, es grande; no podran quejarse el dia que
sufran acerbas censuras de dichas ciudades, a quienes han hecho concebir
ilusiones que 'a realidad ovogrifica y econémica de Espafia se encargara de
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destruir. La Comisiéon que estudié el proyecto, no se preocupd de justificar
los puntos de paso, elegidos para el trazado, como repetidas veces, hace notar
el luminoso informe del Consejo de Obras publicas, no s6lo al hacer el ana-
lisis del trabajo de cada una de las secciones, sino muy especialmente al juz-
gar el de conjunto de la Comisién. Su principal obligacién quedé incumplida
y esto s6lo se explica por haber pesado sobre el proyecto el fatalismo de un
poder oculto; la familiarizacién con aquél, justifica el carifio hacia el mismo
y la preocupacién de sus autores de defenderle.

PETICIONES AUN NO ATENDIDAS. —Fundado en un informe de los ingenie-
ros burgaleses (los asesores de esta Comisién) 4 la Camara de Comercio de
Burgos, las corporaciones burgalesas y otras muchas provincias, elevaron al
ministro de Fomento razonadisima instancia, pidiendo la variacién del tra-
zado. Uno y otra han sido repartidos profusamente y seguramente serin co-
nocidos de todos los congresistas, por lo que no creemos sea necesario extrac-
tarlos. Informada la instancia favorablemente por el Consejo de Obras
Pablicas, atin no ha sido resuelta y para que este ilustrado Congreso pueda
juzgar de las peticiones de la Comisién, 4 continuacién se copian los acuer-
dos de las fuerzas vivas de Burgos, en la reunién de 16 de Junio de 1919 los
que, 4 juicio de esta Comision, debia constituir el articulado de la R. O. que
resolviese en justicia lo peticiéon formulada, son los siguientes:

«El anteproyecto oficial del ferrocarril Madrid-Dax per Soria-Pamplona
y los Alduides, fué informado por el Consejo de Obras piiblicas en pleno, y
en el dictamen correspondiente se manifestaba que era forzado el no pasar
por Iriin, que se debian estudiar todas las soluciones razonablemente posibles
entre ellas una ¢4 la izquierda de Logrofio», buscando al Oeste un puerto de
la cordillera Ibérica més asequible y que no se fijaban las condicianes de de-
talle necesarias para el estudio definitivo del ferrocarril por creer el Consejo
que como consecuencia de sus observaciones se impone «una variacién gene-
ral de la traza».

Bastaba, por consiguiente, tan luminoso dictamen, para que el Gobierno
ordenase fundadamente el estudio de todas las demas soluciones posibles,
pero como no ha sido tenido en cuenta, las Corpoeraciones burgalesas y de
otras provincias elevaron al Excmo. Sr. Ministro de Fomento una instancia
que ha sido informada favorablemente por la seccién de ferrocarriles del
Consejo de Obras piiblicas, en la que dicho alto cuerpo se ratifica en su in-
forme anterior, manifestando la conveniencia del estudio del ferrocarril por
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el puerto de Somosierra de la cordillera Carpeto-Veténica, de todos los
pasos posibles en las divisorias Duero-Ebro, entre las que, como el puerto de
la Brujula es el mas bajo, no puede ser excluido de los estudios. Finalmente
hace resaltar que al decir en su dictamen anterior adebe tantearse la posibi-
lidad del paso de la frontera entre los Alduides é Irin» ano quedaba excluido
este Gltimo punto por el que abogan los reclamantes» repitiendo nuevamente
que es indispensable hacer estudios comparativos, para que, coutrastadas
entre si todas las diversas eluciones, pueda elegirse la que reuna mayor ni-
mero de ventajas.

El Consejo estima ademas que en igualdad de condiciones son preferibles
las soluciones que se desvien al Oeste de la linea recta, como ya habia indi-
cado en su dictamen anterior y como lo reconoce la misma Comisién oficial
que estudié el anteproyecto en la Memoria del mismo.

Como resumen de las razones que en el expediente del proyecto han
alegado los Centros oficiales del Ministerio de Fomento a4 favor de los tra-
zados que se derivan al Oeste de la linea recta, y considerando la economia
tan enorme que supone el aprovechamiento de lineas existentes, no solo por
el ahorro en la construccion del ferrocarril, sino también por no destruir inte-
reses respetables creados al amparo de la legislacion vigente, las fuerzas vivas
de Burgos, representadas por la Comisiéon burgalesa de Iniciativas ferro-
viarias, desean que el Excmo. Sr. Ministro de Fomento resuelva en el plazo
mis breve posible la referida instancia, disponiendo:

PriMErO. Que, interin no se estudien todos los anteproyectos razona-
blemente posibles, se suspenda por la Comisiéon oficial encargada de este estu-
dio, todo otro que tenga caricter definitivo.

SecuNpo. Que entre las demds soluciones razonablemente posibles
para el trazado de un ferrocarril directo entre Madrid y Paris, se estudie la
propuesta por las Corporaciones burgalesas, pasando por Irin y por los puer-
tos de la Briijula y Somosierra en las cordilleras Ibérica y Carpeto-Veténica,
debiondo ademas hacerse el estudio de la utilizacién de la actuval linea
Burgos-Irtin para que forme parte de la nueva via.

Tercero. Que para activar en lo posible el estudio del proyecto, la
Comisién oficial actualmente constituida se ocupe en el estudio comparativo
de todos los trazados que se desvien al Este de la linea recta Madrid- Paris,
y que se nombre una nueva Comisién que estudie los trazados que se desvien
al Oeste de la misma,
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Cuarto. Que una vez redactados todos los anteproyectos, se abra una
amplisima informacién piblica concediendo un plazo prudencial para que
puedan concurrir los particulares y provincias interesadas, de acuerdo con lo
que determina la ley general de Ferrocarriles de 1855, no derogada por la
legislacién actual. Este plazo debe ser largo 4 fin de que los interesados
puedan tomar datos de campo y redactar proyectos de variantes si no les sa-
tisficiesen los anteproyectos oficiales.

Quinto. Que sobre todos los anteproyectos oficiales y sobre la infor-
macién piiblica dictamine el Consejo de Obras piiblicas en pleno »

Como se ve, la demanda no se basa en mezquinos intereses de localidad;
se pide tnicamente se traduzcan en disposiciones de caracter prictico las
ideas del mds alto organismo técnico oficial en estas materias, cual es el Con-
sejo de Obras Publicas y que se concedan las garantias necesarias (clausulas
4"y 5.") para que los anteproyectos que se desvien al Oeste de la linea recta
Paris-Irtin-Madrid se estudien con igual carifio que los del Este.

La Comision ha tenido la satisfaccién de que su gestion sea elogiada
unanimemente, por todas las personas imparciales y la de que todas las repre-
sentaciones de Palencia, haciéndose solidaria de esta campafia, acudieran en
unién de la misma 4 ratificar la peticién al ilustre palentino D. Abilio Cal-
derén, 4 quien se entregaran en dicha entrevista las primicias del estudio
presentado en el Congreso de Ciencias de Bilbao, que concretan las peticio-
nes en lo referente al ancho de via. También le han reiterado su adhesién el
Ayuntamiento de Santander y aprobado en todos los extremos la gestion de
la Comisién, la Diputacién de Vizcaya, habiendo sido también expresamente
recomendados sus acuerdos 4 los representantes en Cortes de Zamora por
la Diputacién de aquella provincia.

Aunque hemos de insistir con tenacidad para que se resuelva la ins-
tancia, como estamos en posesién de la verdad, no tememos la discusién,
acudimos con fe 4 este Congreso esperando que su fallo ha de ser el mejor
broquel contra los que obstrucionan resolucién tan justa. Como veré la Sec-
cién que estudie los documentos de esta ponencia, hay sobradisimas razones
para deducir que la mejor comunicacién entre Madrid y Paris es por Iriin y
por Burgos; mas aunque aquellas no fueran tan claras y evidentes, el dicta-
men del Consejo de Obras Piblicas debe acatarse y con el mismo derecho
que el Estado hace un anteproyecto por Soria y Pamplona, ba de ejecutar,
inspirandose en la justicia, otro por Somosierra ¢ Irin. Por eso Burgos re-
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chaza la idea propuesta por algunos de hacer por si el anteproyecto, pues
aparte de que si siempre pudiera tildarse de apasionado, no seria justo ni
equitativo que lo que el Poder pablico otorga 4 otras provincias, lo niegue 4
las que estan al Oeste de la linea Irtn-Cabo San Vicente. Por esta razén,
aun tratindose solamente de infereses locules, no merecerian ser desaten-
didos, mds si se tiene en cuenta que la integracién de todos esos ele-
mentos constituyen por sf un interés nacional, si otros mas importantes atin
no lo justificasen, se acrecienta la imprescindible necesidad de verificarlo.
Ast lo reconoce el Consejo de Obras Pablicas cuando dice que ven igualdad
de condiciones, son preferibles los trazados que se desvian al Qeste.»

Finalmente, Burgos ha de hacer constar su protesta, por la poca publi-
cidad que han alcanzado los documentos del anteproyecto oficial. Si 4 la ins-
tancia que dirigieron los numerosos reclamantes, antes citados, y que fué
estudiada por esta Comisi6én, no se acompafié un estudio tan detenido como
ahora, es porque no habia sido posible procurarse los antecedentes nece-
sarios para ello del proyecto de los Alduides, que sélo con gran dificultad se
han alcanzado, hasta el punto de que, 4 pesar de lo mucho que se ha hablado
del asunto, atin hay personas que sélo saben del anteproyecto, que esti ence-
rrado en un precioso mueble,

URrGENcIA DEL PROYEcTO.—Uno de los espejismos con que se quiso
deslumbrar 4 la opinién publica, fué la urgencia del proyecto. Esta era tan
grande, seglin sus progenitores, que no podia perderse ni un dia ni un mo-
mento; de nada servian las reflexiones que personas de buen sentido hacfan,
observando que aiin quedaban por construir miles de kilémetros de ferro-
carril en Africa y parte del de TANGER-FEZ, pequefio ‘ramal del general que
ain ha de tardar bastantes afios en realizarse; obsesionados con la urgencia,
nada les convencia. En este punto solamente haremos observar que los servi-
cios directos que se establecieron ha poco entre Londres y Gibraltar carecfan
de tréfico suficiente para ser mantenidos, seglin recuerda muy oportunamente
Siiss en la conferencia 4 que anteriormente hemos aludido. En ella manifest6
también que las necesidades que pudieran sentirse para mejorar las comuni-
caciones entre Francia, Argelia y Marruecos pueden ser satisfechas con sélo
mejorar los servicios de trenes de las lineas existentes.

Los TraBaJos DE Lavis.—Respecto 4 les trabajos de Lavis, haremos
constar nuestra extrafieza, de que se le otorgaran tantas facilidades para exa-
minar todos los trazados que se desvian al Este y no estudiase ni siquiera de
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visu los itinerarios del Oeste, hasta el extremo que no cruzé la provincia de
Burgos, ni estuvo en su capital a pesar de ser el puerto de la Brijula, punto
obligado de los ferrocarriles que se tracen de Madrid 4 la frontera. ¢Es que
se asegurd al ingeniero Lavis que s6lo se otorgarian concesiones al Este de
la linea recta? Pregunta es esta que ha de ser coutestada para sacar este
asunto de las nebulosas que le envuelven,

Un resumen muy sintético y exacto de los mismos, se ve en las pa-
ginas § y siguientes del folleto de X. X. titulado «Una opinién acerca del
proyecto del ferrocarril directo entre la frontera francesa y Algeciras» en
él se expone el juicio que mereci6 al ingeniero yanki, el proyecto del di-
recto y cémo cree solamente razonable, la construccién de un ferrocarril de
via sencilla, con traccién de vapor, rampas de sélo 17,5 milésimas, reforzando
su trifico con el ramal Pamplona-Pasajes y el Central de Aragén que es-
tima debe estrechar su via. Aun asi considera indispensable entenderse con
M. Z. A. para aprovechar su linea hasta Baides, evitando la construcciéon de
una paralela.

ALGO DE HISTORIA.—La idea de hacer un ferrocarril por los Alduides no
es nueva. Ha mucho tiempo que la acarician los navarros y cuando se cons—
truyé el ferrocarril Zaragoza-Alsasua, pretendiase enlazar éste en Bayona con
la arteria Paris-Madrid, en vez de hacerlo en Alsasua. Entonces como ahora,
les fué adverso el juicio del Consejo d= Obras Publicas, lo que hace honor 4
tan ilustre Corporacién, y tampoco les fué favorable el de los centros consul-
tivos de Guerra. Recomendamos 4 nuestros lectores los interesantes articulos
del ingeniero Echevarria en la Revista de O. P. (afio de 1862) y los publicados
por el General de Ingenieros Sr. Gémez Arteche.

Es dificil imaginar, que un proyecto haya sido atacado con frases mds
duras, ni argumentos mds contundentes.

Posteriormente fué exhumado el proyecto, esta vez siguiendo el valle del
Roncal; proyecto de ley que fué aprobado en el Congreso, sin que obtuviera
la sancién del Senado. Como se ve, la historia se ha repetido, aunque con
modalidad distinta; pues ahora, aprobado por €l Senado, se atascé en el Con-
greso. Nuevamente fué atacado con energia por el entonces capitdan de Inge-
nieros Sr. Jiménez Lluesma, en una conferencia ante la Real Sociedad Geo-
grifica de Madrid, el 28 de Febrero de 1902.

AspecTo LEGAL.—Realmente ha sido ya estudiado éste, en el capitulo
IIT de esta ponencia, al referirnos 4 la Memoria presentada al Congreso de
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Ciencias de Bilbao. No es cosa de repetir aqui lo que allf dijimos; sélamente
haremos observar, que cuando se presentd el proyecto de ley 4 las Cortes por
el Gltimo Gobierno del Sr. Romanones, se falté 4 la ley de ferrocarriles en
su articulo 25, que exige se presente un anteproyecto del trazado, lo que no
se hizo en la parte comprendida entre Madrid y Algeciras y tampoco actual-
mente se cumple, puesto que se hacen estudios que tienen cierfo cardcter
de proyecto definitivo, cuando atn no han sido redactados los anteproyectos
de todos los trazados razonablemente posibles, solicitados por el Consejo de
Obras Publicas, y en contra de la Ley, que si bien autoriza al ministro para
hacer estudios de anteproyectos, no asi el de proyeclos, para los que se requiere
autorizacion legislativa.

FERROCARRILES DIRECTOS. —El problema de construccién de la linea
Madrid-frontera francesa-Paris, esta planteado en forma de obtener un ver-
dadero ferrocarril directo entre las dos capitales, términos de la linea; y claro
es que lo primero que se ocurre preguntar es {qué se entiende por ferrocarril
directo? Sera directo aquel que transporte los viajeros en el menor tiempo
posible y las mercancias con el minimo consumo de energia, lo que se con-
sigue no con recorrer la longitud més corta, sino muchas veces haciendo
grandes rodeos; la longitud real de una linea para un ferrocarril de esta natu-
raleza es, por consiguiente, cuestiéon secundaria, y aunque sabido por todos,
ingenieros y profanos, axioma tan fundamental de la técnica ferroviaria, no
esta de mds recordarlo. De él hemos de partir para los estudios comparativos
que siguen. :

APROVECHAMIENTO DE LAS LINEAS EXISTENTES, —Cualquiera que sea el
trazado, es indispensable el aprovechamiento de las lineas actuales. No es
obstiaculo que se quiera hacer el mismo ferrocarril con ancho distinto del
normal, porque es indispensable que se conserve la unidad de las lineas
férreas espafiolas y portuguesas y por consiguiente, que si se hace el directo
con via de 1‘44 m., se estrechen todas las demas. Si en el informe de los
ingenieros asesores & la Camara de Comercio de Burgos, ya citado, se planea
una transformacién parcial de las vias férreas, para con esto y nuevas cons-
trucciones constituir el directo, es porque entonces se crefa todavia en la
urgencia del proyecto, motivado por exigencias diplomaticas, y como esa
creencia no estaba por completo desvanecida cuando se redacté la instancia,
se juzgd conveniente, 4 fin de que la accién de nuestra nacién ante el extran-
jero se viera siempre apoyada por la opinién de todos los espafioles, que si se
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ejecutaba la transformacién era preciso que por el momento hobiera por lo
menos #na red cuyas mallas abarcasen todas las provincias espafiolas, y con-
secuentes en las mismas ideas, anteayer, ayer y hoy exponemos nuestro pare-
cer que si esto se ejecuta, es preciso ademds esté plameada y asegurada la
transformacién de la totalidad de la red peninsular sin excepcién de nin-
guna clase.

Prescindiremos, por consigniente, en este capitulo de la cuestién del
ancho de via, y si en los proyectos aparece que los trazados del Oeste pueden
realizarse con los dos anchos de via, el de 1'44 y el de 1'67 m., es porque
puede realizarse la transformacién con los del Oeste, sin grandes inconve-
nientes para el trafico nacional, lo que no ocurre con los trazados del Este.

Es frecuente oir decir, que la linea del Norte est4 congestionada y que
ésta es una de las mas poderosas razones que exige la construccién del di-
recto. {Ojala fuera exacto! [Otro seria el apogeo de Espafia! Si la linea de
mayor trifico de Espafia, cual es la principal del Norte (Madrid-Irtin por
Avila y Segovia y Venta de Bafios 4 Alar del Rey) no posee, 4 pesar del au-
mento de las tarifas, mds que un ingreso kilométrico de 67.000 pesetas
(afio 1917), {qué pensarfan los que tal dicen de las grandes lineas del extran-
jero, cuyos ingresos exceden de 125.000 pesetas? Hoy dia, esta linea atin no
ha requerido la construccién de la doble via entre Miranda y Alsasua; se
sirve por via Gnica entre Medina y Villalba y aunque hay dos lineas por
Avila y Segovia, sabido es que la capacidad de una via sencilla no alcanza,
ni con mucho, la cuarta parte de la via doble. Entre Villalba y el Escorial
hay via doble y con gran lentitud empieza 4 construirse entre dicha pobla-
cién y Avila. Y no hablemos de las otras lineas; la que sigae en importancia
4 la arteria Norte-Sur, es la de Madrid-Barcelona, y entre Madrid y Zara-
goza no hay ni un solo kilémetro de via doble. {Para qué seguir? Si entre
Madrid é Irtn hay dos lineas, una por Burgos y otra por Casetas y Alsasua,
sin que esta segunda haya sido utilizada para el trifico directo entre Madrid
y Francia, jes posible que haya quien seriamente sostenga dicha afirmacién?
Los que tal afirman, confunden Jastimosamente la situacién dificil, que por
falta de material ha creado la guerra 4 las empresas ferroviarias, con la capa-
cidad de las lineas.

Si en Espafia es indispensable construir nuevos ferrocarriles y acortar
distancias, no es desgraciadamente por descongestionar las lineas actuales, es
para poner en explotacién las riquezas naturales del pafs, para que éstas sean
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susceptibles de ser extrafdas, y las distancias 4 los puertos y 4 la periferia se
acorten con beneficio para el comercio general y para colocarnos en igualdad
de condiciones que los dem4s pueblos de Europa, pues téngase muy en cuenta,
que los nuevos ferrocarriles han de procurar, contribuir en lo posible, 4 en-
grosar ¢l trifico de los actuales y nunca aminorar el de éstos.

LA OROGRAFfA DEL TRAZADO.—Al cruzar la arteria europea Norte-Sur
Espafia, tiene que atravesar sus principales cordilleras; en primer término la
Pirendica, después la Ibérica, la Carpeto-Vetdnica, la Oretana, la Ma-
ridnica y la Penibética. Limitdndonos & la parte Norte del trazado, tenemos
como paso posible en los Pirineos, ademés del puerto Urdayte, paso adoptado
en los proyectos antiguos y abandonado en el actual, los siguientes, enume-
rados de Este 4 Oeste: el de Roncesvalles 4 984 metros, el de Urtiaga (Al-
duides) 4 912 metros, utilizado en el anteproyecto oficial; Col de Maya
602 metros, cuyo descenso por la vertiente francesa, siguiendo el rio Mivelle,
es rapidisimo y 4 s6lo 8 kilometros en horizontal del puerto, la cota sobre el
nivel del mar es sélo de 160 metros; los otros puertos importantes que existen
en los Pirineos, estdn muy cerca de Irtn y su aprovechamiento no compensa
desviar el ferrocarril de esta importante ciudad. Los trazados que cruzan los
Pirineos por Irin, como el del Norte, salvan realmente la cordillera en el -
puerto de Idaizabal, 4 648 metros de altitud. El ferrocarril de via estrecha
Pamplona-San Sebastian, cruza la cordillera en €l puerto de Aspiros (567).

La cordillera Ibérica cruza diagonalmente Espafia, extendiéndose desde
Pena Prieta, en la Cantédbrica, donde se confunde cou ella hasta el Cabo de
Gata. Los principales puertos de Este a Oeste son, el paso de Matapor-
quera 4 1.005 metros; el de la Brajula 4 995 metros (ferrocarril del Norte);
(los puertos intermedios tienen altitudes que oscilan entre 1.050 y 1.150 me-
tros), Manquinllo (Pineda de la Sierra) 1.200 metros, puerto de Canales (1.100
metros); Neila (1.350 metros) (altitudes barométricas); el de Santa Inés,
1.760 metros; Cebollera, 2.136 metros; Piqueras (que utiliza la carretera de
Soria 4 Logrofio); Oncala, 1.490 metros (lo cruza el anteproyecto oficial);
Madero (Agreda) 1.229 metros (altitud del Instituto Geogrifico); y el de
Horna, 1.110 metros, por donde pasa el ferrocarril de Madrid 4 Zaragoza.

Para encontrar un puerto més bajo que el de la Briajula, hay que ir 4
Almansa, donde la carretera de Valencia cruza la cordillera 4 654 metros de
altitud. Entre la cordillera Ibérica y la Pirendica discurre el Ebro, que en
Reinosa tiene una altitud de 847 metros, en Miranda 448 metros, en Logrofio
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367 metros, en Calahorra 320 metros, en Castején 270 metros y en Zaragoza
190 metros.

Los principales puertos de la Carpeto-Veténica son el de Bafios (1.000
metros) (ferrocarril de Astorga 4 Plasencia); el de Pico (Avila 4 Salamanca)
1.352 metros; el de la Cafiada 1.360 metros (ferrocarril del Norte por Avila);
el de Guadarrama 1.511 metros; el de Navacerrada 1.778 metros; el de Somo-
sierra 1.430 metros; el de Grado 1.420 metros; el de Bochones 6 Barcones
1.233, y el de Paredes. Entre ambas cordilleras corre el Duero, que en Soria
tiene 1049 metros; en Almazin g42 metros; en Osma 930 metros; en Aranda
de Duero 797 metros y en Viana de Cega 680 metros (paso del ferrocarril
del Norte).

La LiNnea REcTA.—Como se dijo en el informe de los ingenieros asesores
ya citado, la linea recta Paris-Madrid pasa por Irin-Logrofio-Burgo de Osma.
Esta linea ideal no ha intentado seguirse y ya alli se expusieron con detalle
las ventajas de desviarse al Este 6 al Oeste de esta linea. A Oriente se pasa
la Carpeto-Veténica por un puerto relativamente bajo; pero como la cuenca
del rio Duero esta muy alta, no es posible cruzar la divisoria con un tinel
largo, y para alcanzar la Ibérica, 6 se cruza ésta con altura considerable
(puerto de Oncala 6 Agreda) 6 se desvia demasiado al Este (puerto de Horna,
ferrocarril de Madrid-Zaragoza). En estas condiciones, la bajada al Ebro es
violentfsima, si se pasa la Ibérica por Oncala y aun por Agreda; porque la
cuenca de este gran rio estd ya muy baja y sélo se suaviza este descenso
cuando la distancia 4 la cordillera es considerable, como sucede entre el puerto
de Horna y Zaragoza.

Desviandose 4 Occidente de la linea recta, la Carpeto-Veténica se cruza
por un puerto relativamente alto (Somosierra) que permite un tiinel de base,
porque el Duero va ya bastante bajo y puede cruzarse la Ibérica por el puerto
de la Briijula que es el de menos altitud de todos, pasando el Ebro por un
punto alto (Miranda) lo que permite un descenso bueno 4 pesar de ser
préximamente igual la distancia entre la Brijula y Miranda que la de Oncala i
Calahorra. Cruzar el Ebro en Calahorra, ascender 4 Pamplona (414 metros),
pasar los Pirineos en los Alduides en la cota 689 para tener que bajar violen-
tamente a Dax, situado 4 20 metros sobre ¢l nivel del mar, es solucién franca-
mente mala y preferible atravesar el Ebro en Miranda, pasar los Pirineos en
Idaizabal y descender suavemente d Irtin, siguiendo por una linea poco
quebrada 4 Dax.
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El anteproyecto oficial, reune las malas condiciones antes dichas y para
que se pueda juzgar con perfecto conocimiento, & continuacién describimos
ligeramente su trazado, comentindole frecuentemente con parrafos extrac-
tados del luminoso informe del Consejo de Obras Publicas.

NORMAS QUE HAN SERVIDO PARA LA REDACCION DEL ANTEPROYECTO
oriciaL.—Es digno de notarse que la R. O. de 17 de Enero de 1914, que
ordend el estudio del anteproyecto, no fijaba punto de paso en la frontera;
solo pedia la comunicacién mds rapida y directa con Francia; que fuese de
traccién eléctrica y doble via, y que los documentos de cardcter econémico
se redactasen teniendo en cuenta que la linea habia de ser explotada por el
Estado.

El Ingeniero Jefe de la Comisién oficial, se crey6 en el deber de acudir
con argumentos, para defender la conveniencia de esa resolucién superior,
aunque no era necesario, por lo mismo que, si su juicio hubiera sido adverso,
no serfa prudents manifestarlo. Después de cieitas consideraciones de ca-
récter mundial, 4 las que hemos hecho «lusion, dicho Ingeniero estima pru-
dente dar como razones, propulsar la riqueza de las provincias de Soria y
Guadalajara, conectar este ferrocarril con el proyectado Madrid-Valencia y
facilitar las comunicaciones con Navarra y las Vascongadas. Opina que el
Estado debe absorver la explotacién de los ferrocarriles y juzga que esta
linea podria servir de escuela para la formacién del personal que se encargue
de este servicio. Nos permitimos dudar, que el Estado, como parece des-
prenderse de la afirmaciéon que hemos copiado, se decida 4 prescindir de los
servicios del personal de las Compafifas ferrocarrileras, cuando se incaute de
sus lineas. Todavia el Ingeniero Jefe de la Comisién oficial hace algunas con-
sideraciones relativas al ancho de la via, que han sido recogidas en el Capi-
tulo III de esta ponencia. Finalmente pondera las ventajas de la electrifi-
cacién y cree que el tipo adoptado para esta linea, ha de considerarse como
general y extenderse 4 todos los ferrocarriles espafioles.

El Consejo, refiriéndose 4 las normas generales, que han servido de base
4 la redaccién de este anteproyecto, dice lo siguiente: sacerca de esto no nos
parece pertinente decir nada, sélo hemos de indicar que nuestro silencio no
significa aprobacién de cuanto dice el Ingeniero Jefe de la Comisién, susci-
tando cuestiones graves que exigirian discusfén muy detenidar.

Afirma el Ingeniero Jefe de la Comisién que la R. O. de 17 de Enero
de 1914 que di6 origen @ los estudios del anteproyecto prohibe el aprovecha-
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miento de ferrocarriles en explotacién & proyectos debidos 4 la iniciativa
particular. Partiendo de este falso supuesto, fija su criterio en las siguientes
bases: 1."—Adoptar el trazado de menor longitud real posible dentro de un
limite de inclinaciones de 0,02, 2." Separarse de los ferrocarriles construi-
dos, sirviendo zonas desprovistas de ferrocarriles, atendiendo m4s 4 la riqueza
que podra desarrollarse con la nueva linea que 4 la que hoy tienen. 3.*—~No
considerar como prohibitivo, el que el coste kilométrico sea elevado respecto
de otros ferrocarriles, construidos con el exclusivo objeto, de dar un buen in
terés al capital invertido.

Mis adelante nos ocuparemos de la primera de las bases. Respecto da la
segunda, ha dicho el Consejo de Obras Publicas «puede argiiirse que del
texto de la R. O. de 17 de Enero de 1914, no se deduce la precisiéon de se-
pararse de los ferrocarriles ya construidos. Si en algin caso pudiera haber
duda en la discusién entre varias soluciones, aproximadamente equivalentes,
razonable serfa por muchos conceptos llevar los beneficios del nuevo medio
de transporte 4 lugares distintos de los que ya estdn servidos; y asi mismo no
producir dafio en una explotacién anterior; pero no se puede perder de vista,
que ahora se trata de crear una comunicacion lo mas perfecta, lo mas ripida
y lo mas directa, de caricter internacional é intercontinental, de interés mas
elevado que el que 4 todos los demds que en sus inmediaciones se hallan
pueda atribuirse; y que por atender 4 las conveniencias de esas otras, no debe
ser torcida ni desviada lo mas minimo. Por lo mismo, bien estd que se trate
de servir comarcas hoy desprovistas de lineas férreas; pero esto no puede ser
objetivo que se persigue, sino resultado que se alcance sin desviarse del prin-
cipal propésitor.

En cuanto a la tercera, nuestra criterio ya estd expuesto en otra parte-
de esta Memoria.

DESCRIPCION GENERAL DEL TRAZADO. - El Ingeniero [efe de la Comisién
fij6 como puntos obligados de paso para el trazado, la estacion de origen en los
alrededores del Hipédromo de Madrid, el cruce del rio Bornoba, Soria, Cala-
borra, Pamplona y el puerto de Urtiaga en los Alduides, para enlazar en Dax
con los ferrocarriles franceses. Parece que la Gmca razén de seguir este iti-
nerario, es la tendencia 4 buscar la linea mas corta en longitud real desde
Madrid 4 la frontera, para lo que se aprovecha el engafoso entrante de los
Alduides. Ante las ausencias de razones suficientes que lo justifiquen, el
Consejo expone su parecer en estos términos:
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«El Consejo hubiera deseado hallar justificacién satisfactoria del sefia-
lamiento de los puntos principales que han venido 4 determinar el estudio del
trazado en cada uno de los trayectos 6 secciones en que se ha dividido el
total de la linea; y con motivo mayor por cuanto, juzgando por los datos y
representaciones que figuran en los documentos que constituyen el ante-
proyecto, puede estimarse que en cuestién tan fundamental no ha habido
el mayor acierto».

Comentando el Consejo la elecciéon de dichos puntos de paso, dice que
la estacion de Madrid no esta bien situada, porque 4 poco de iniciarse
el trazado para continuarle al Sur, el paso del Jarama exige cotas no su-
periores 4 600 metros y no parece indicado tomar como origen un punto
en la periferia de Madrid 4 700 metros y especialmente, si se tiene en cuenta
que la estaciéon de Atocha esti 4 600 metros de altura. No parece motivo
suficiente el que se hace mencién en el proyecto, cual es el enlace con el
metropolitano de Madrid, actualmente en construccién. El Consejo indica
como sitio favorable para la estacién, los terrenos situados al Sudeste del
Retiro y, si es preciso, dividir los servicios de viajeros y mercancias, colo-
cando los primeros en el centro de Madrid, aunque hubiese que hacer la
estacion en subterraneo.

A la fijacién como punto obligado del cruce del Bornoba, observa el
Consejo, con justa razon, que era prudente adoptar en primer término el
paso en la cordillera Carpeto-Vetonica y no en aquél, y sobre el cruce de
ésta arguye dicho alto Cuerpo que es mis favorable al Oeste, por permitir el
terreno un tinel de base, lo que no se puede hacer por Oriente, 4 no ser que
la linea se desvinse mas al Este, aproximandose 6 confundiéndose con los
ferrocarriles actuales.

El paso por Soria estd fijado un tanto arbitrariamente, y el Consejo es-
tima, con acertado criterio, que ha de subordinarse 4 la fijacién de los pasos
de las divisorias principales, tanto de las del Tajo-Duero, como la Ibérica 6
los Pirineos, porque desviindose 4 Occidente en la Carpeto-Vetdnica, queda
excluido el paso por Soria, como también lo estd si el trazado se realizasc
mis al Este para llegar al Ebro por el rio Alhama, en cuyo caso quiza con
vendria la solucién del valle del Roncal, estudiada hace afios.

Iguales observaciones hace respecto al cruce del Ebro, opinando es pre-
ciso tantear soluciones por Castejon y 4 la izquierda de Logrofio 4 fin de
pasarlo por su parte alta y facilitar el descenso desde la cordillera Ibérica.
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La justificacion del paso por Pamplona esta subordinada al paso de los
Alduides y dependeria de la direccién general de la traza y de las delibera-
ciones de la Comisién internacional que debe reunirse para acordar el punto
de cruce de la frontera.

El Consejo, al estudiar el paso de los Pirineos, estima necesario tantear
nuevas soluciones entre el puerto de Urtia:a é Iran, sin excluir la posibilidad
del paso por éste y muy especialmente si se tiene en cuenta que la cordillera
se va suavizando 4 medida que desciende hacia el mar.

COVENTARIOS AL TRAZADO DE LAS DIVERSAS SECCIONES DEL ANTEPRO-
vEcro.—Para el estudio de la primera seccién de Madrid al cruce del Bor-
noba, han servido de base los planos del Instituto Geogrifico. El trazado es
violentisimo en planta y perfil, yendo por la parte montafiosa y huyendo de la
cuenca del Henares, para separarse de la linea de Madrid-Zaragoza, llegando
esta obsesion 4 producir tal desconcierio en el animo del 1ngeniero, que no
logra su propésito, puesto que pasa 4 muy poca distancia de la estacion de
Espinosa de Henares.

Las obras de este trozo, son colosales; varios arcos de hormigén armado,
algunos de 100 metros de luz; uno de ellos para cruzar el rio Bornoba, que
algunos kilémetros aguas abajo se cruza, por la linea de Zaragoza, con una
obra modestisima. La longitud de los tineles de esta seccion, que alcanza
100.331 metros, es de 18,102’82, jun 8 por 100!, y entre ellos hay ademas
uno en ese.

La 2.* seccién, entre Soria y el cruce del Bornoba, no ofrece defalles de
interés, si bien tiene un exceso de curvas de 300 metros de radio,

La 3.* seccién, entre Soria y el Ebro, tiene como caracteristica una ba-
jada en extremo violenta desde la divisoria del Ebro, siendo digno de notarse
que hay obras de gran magnitud, como el cruce del rio Cidacos, que se hace
con un viaducto de dos arcos metalicos de 80 metros de luz y 52 metros de
cota en el centro. El tnel de la divisoria es de 3 kilémetros.

La 4.* seccién, entre el Ebro y Pamplona, no tiene grandes dificultades
para su trazado; Ginicamente estd algo forzado el paso de la divisoria de los
rios Ega y Arga. i

La 5. seccién, entre Pamplona y la frontera, sigue el curso del Arga,
primero, y cruza la frontera por el puerto de Urtiaga, para lo que exige un
desarrollo en ese. Para cruzar la divisoria hace falta un tanel de longitud
superior 4 5 kilémetros.
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El Consejo de Obras Publicas, al informar el detalie de los trazados de
las diversas secciones, se abstiene de indicar proposiciones que lo mejoren en
algonas partes, por entender «que esto seria initil si, como creemos, ha de
variarse radicalmente la direccién del trazado.»

Y terminaremos extractando las principales caracteristicas del trazado:
. Longitud total....cssssss cesssvossuisississ sossssssasssasaisivisese #43'559,34 metros.

Id,  ©D TECA.cesreccrope -rrasmreasacsonsaninsensssarannsess 30170399 2
Id. eNCUTVA isveessasssorssesnassssassrsrsnnsassesannsass  141.855,35 »
Desarrollo de curvas de 300 metros de radio ... . . 38.860,73 »
Id. de fd. hasta 400fid, de fd ..coeeeiiinns  26.731,49 »
Id. de fd. hasta so0id. de f{d. ...coosvevees  30.665,01 »
Longitud de rasantes en horizontal . ........coeeviiniiane. 108.116,38 »
Idi de 4d. enrampa.iciiiieseiens oo 18355009 »
Id. de :{d. en pendiente....cesairennn vass 151.8091,47 @
Id. de id. con inclinacién menor de 0,01.... 243.81206 »
Id. de 1id. con id. de 0,01 4 0,015...  34.552,67 »
Id. de fd. con id. de 0,015 40,02... 140.42565 »
Id. de id con id. A8 G026 rens renses 4.768,96 »
Namero de obras pequeias de fAbrica....cc.ooniniiviniiinanne o 581
Id. de puentes y viaductos. .......eccesissssaniinninncninaseiiiininsonnes 66
Id. de tiineles c.ccoiiieeciivasisrsnianans = s Tyt RS 84 4 0n S w5 N AR 152
Id. de estaciones ...cecesesssenssrisnasesns:siseiaisnnionesantansasansioins oo 40
Id.  decasillas de guarda... .........occiavennsnsesasiiniinn esessresersrtece 98
Id, de pasos 4 nivel...coreesrecosssiansrssaionss corsein sassassarsansasiensas 163

TRAFICO SUPUESTO EN EL ANTEPROYECTO OFICIAL. — El ingeniero que
estudié esta parte del anteproyecto, juzgaba ¢que no serfa prudente en el
momento construir una linea férrea 4 base de un trafico que ni se conoce d-
un modo precis, ni se ha encauzado atun», refiriéndose al intercontinental;
con lo que querfa exponer su conviccién, de que el ferrocarril de que se
trata serd conveniente desde el punto de vista econémico, si puede soste-
nerse con los trdficos local é internacional, quedando reducido el interconti-
nental 4 una esperanza.

Divide el ingeniero en dos, los traficos; el local, cuyo nombre m4s exacto
es el de provincial, y que se refiere al movimiento de viajeros y mercancias
desarrollado eutre las poblaciones que cruza la linea, contando separadamente
la de Madrid por concentrar ¢l trafico de toda la parte meridional y el inter-
nacional.

Para estimar el trafico local, calcula el nimero de viajeros y toneladas
de mercancias por habitante, correspondiente 4 dos lineas de condiciones
diversas, la de Tardienta 4 Jaca, pobre, y la de Lérida 4 Zaragoza, con gran
afluencia de viajeros, pero ambas careciendo de tréfico internacional. El
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nimero de habitantes a que se refieren estos célculos es el de los Ayunta-
mientos que cruza la linea, prescindiendo de Madrid y le resultan para todo
el proyecto oficial 72.740.

Los coeficientes medios de viajeros y mercancias se obtienen asf:

Lérida

Tardienta 4 Jucn & Tarragons Medin
Viajeros por habitante.........cccoierivecesnssunesn cions 3'83 5'18 4's0
Tonelidas: por 1d8m . cavicaini s viasesspsiiyisiai 304 2'30 2'67

Aplicando al censo de habitantes de la linea los coeficientes deducidos
y los precios medios de § y 7 céntimos de peseta, respectivamente, para
viajero y tonelada kilémetro deducido de los datos de las Compafifas del
Norte y M. Z. A. se obtiene para trifico provincial;

72.740 (4‘50 x o'o5 + 2'67 x 0'07) = 29.823 pesetas kilémetro.

Del trifico de la estacién del Norte de Madrid toma - y tiene que
agregar por tanto 4 los ingreros 1.549 pesetas por kilémetro.

Del internacional, supone que la mitad sélo del que circula por la linea
del Norte se desviara por la nueva linea, y partiendo de iguales datos que
Maristany en el estudio de M. Z. A., sobre el estrechamiento de la via,
deduce 16.817 pesetas por kilémetro; en total, 48.189.

El ingeniero jefe de la Comisién analiza estos valores y encuentra
excesiva la parte referente al trafico provincial, escasa la de la estacion de
Madrid, no halla justificado se prescinda del trafico de transito, juzga exa-
gerado ¢l cdlculo de ingresos por el internacional y en cambio advierte cémo
se prescinde de un factor de gran importancia, que es el incremento que para
esa especie de tréfico ha de producir la linea directa 4 mds del aumento en
funcién del tiempo. Con datos de la Compaiifa del Norte, estima el ingeniero
jefe que el afio 1923, que €l crefa podra estar en explotacisn regular la linea,
bay que aplicar un aumento en los calculos del ingeniero, determinado por el
coeficiente de 0'36, con lo que la recaudacion por kilémetro se eleva 4 65.537,
y como siguiendo camino distinto, consistente en combinar habilmente dis-
tancias y nimero de habitantes de las capitales de provincias 4 Francia, dedu-
ciendo, mediante hipétesis, un coeficiente que aplica 4 este caso, le resulta
para el trafico un ingreso de 61.000 pesetas, decidese por admitir 60.000
pesctas como ingreso kilométrico posible.

Aunque sea arriesgado corregir estas cifras, diremos que son exageradas,
especialmente la relativa al tréfico provincial, por no haber tenido en cuenta en
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éste la diversa longitud de las lineas, lo que da muy distinta densidad de
poblacién para unas y otras. Mas adelante expondremos el procedimiento, &
nuestro juicio aplicable, y deduciremos el trafico probable, funddndolo en
iguales bases que el ingeniero, por parecernos esto mas claro, si bien ten-
dremos en cuenta las observaciones muy razonables del ingeniero jefe.

ELEcTRIFICACION. — En €l anteproyecto, se hace un estudio comparativo
de este sistema de traccion y del de vapor, juzgando la eléctrica méas eco-
némica y aunque como dice acertadamente el Consejo, «no esti claramente
establecida», resulta razonable el conjunto y nuestro parecer es 4 favor de la
electrificacion.

Entre las diversas clases de corrientes, cree la Comision oficial que es
preferible la monofisica, principalmente por la facilidad con que permite
instalar la linea de trabajo, ser el trafico moderado y la linea larga, estimando
que la corriente continua con 600 6 1.500 voltios de tensién, ha de recomen-
darse para el trifico de caricter urbano muy intenso y la trifasica para linea
de perfil muy quebrado, con la ventaja de ser mis adecuada para la recu-
peracion. :

Aunque, como dice atinadamente el Consejo, partiendo de las bases
adoptadas por los autores del anteproyecto, la preferencia 4 favor de la
corriente monofésica, esta bien deducida, es lo cierto que, bien por los pro-
gresos de la técnica, 6 por presentar la cuestién con otras modalidades, la
consecuencia puede ser diferente. Quizas sea lo mas conveniente la corriente
continua, que actualmente se estima como mas favorable, habiendo aparecido
recientemente interesantes y documentados estudios 4 favor de esta dltima,
que tienen un gran ascendiente en los Estados Unidos, especialmente desde
que se ha llegado 4 tensiones de 3.000 voltios. La circunstancia de ser la
monotasica la corriente menos a proposito para el empleo de awfomotores,
puede ser en Espaifia inconveniente suficiente para desecharla, porque siendo
nuestras lineas de trifico escaso, es indispensable procurar por todos los
medios desarrollarlo y es necesario «l empleo de automotores, para que haya
un buen servicio de trenes provinciales que unan entre si las capitales, y éstas
con las poblaciones de las provincias. En definitiva la corriente adoptada en
el anteproyecto, es la monofisica con tensiéon de 15.000 voltios en !a linea de
trabajo. :

EXPLOTACION DE LA LINEA. Para servir el trafico calculado de 60.000
pesetas kilémetro se han previsto tres clases de trenes: rapidos, mixtos y
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mercancias; los primeros arrastrados por locomotoras de 60 tbneladas, con
tres coches de 60 asientos y 25 toneladas cade uno, coche-comedor de igual
peso y furgén de 15 toneladas; los mixtos con maquinas de 60, cuatro coches
de 50 asientos, 10 vagones de 14 toneladas; los mercancias con locomotoras
de 8o toneladas y 30 vagones de 14.

Los trenes son: seis rapidos, dos mixtos y tres mercancias en cada sen*
tido, para todos los cuales resulta un peso medio de 277 toneladas cuando en
el Norte se llega 4 354.

Las velocidades adoptadas para los trenes ripidos son iguales en rampa
y pendiente y estdn detalladas en el anejo ntimero 2. En él figuran también
los consumos adoptados por tonelada kilémetro y la forma de obtenerlos.

Con estos datos han deducido los autores del anteproyecto oficial, que
el tiempo preciso que invierte un tren rapido de Madrid 4 la frontera es de
7 horas, la velocidad comercial de 65'33 km. hora y de 19 kms. para los mixtos.

El consumo medio de energia por tonelada kilémetro es de 26‘35 vatios
hora para los trenes de mercancias en la linea de trabajo; el de los mixtos de
30'59 y el de los rdpidos 35'53. Tomando la media de estas cifras, agregando
un 15 % por pérdida en la linea y aproximadamente un 10 % para maniobras,
se obtiene el consumo medio de 34 vatios hora, aceptado por los autores del
anteproyecto para el consumo en la subestacién. Se deduce en esta forma
24.500 kws. como potencia instantdnea méixima necesaria con una minima
de 5000. Si se admite la no coincidencia de los mdximos en los cuadros de
marcha, la potencia maxima es s6lo de 15.500 kws. Desde Juego se ve una se-
paracién enorme entre el minimo y el midximo que depende del poco trifico
de la linea y que es consecuencia de no tener que transportar mas que 1.065
millones de toneladas kilémetro, cuando en el Norte (linea principal) se al-
canzan 2.797.

Por esto, el ingeniero jefe de la Comisién, 4 pesar d: sus entusiasmos
por el proyecto, reconoce que el ferrocarril de simple via es suficiente para
desarrollar el trifico probable y que podria hacerse esta obra con solo un
presupuesto de 140 millones.

SuMINISTRO DE ENERGIA Y PRESUPUESTO.— El anteproyecto contiene
también los presupuestos de los-saltos necesarios para suministrar la energia,
en los que se nota la falta de estaciones de reserva. Sobre éstos v el general
hacemos nuestros los comentarios que X. X. hace en su folleto (1) y que
—_—

aUna opinién acercs del proyecto del ferrocarril directo entre la frontera francess y el puertode Algecirae.n
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reflejan fielmente el juicio que 4 toda persona imparcial ha de merecer el
proyecto.

ReEsuMEN DEL ANTEPROYECTO.—Como consecuencia de todo lo anterior,
el consejo de Obras puiblicas que estimé forzado el algjamiento de Irin,
recomienda el estudio de todas las soluciones razonablemente positles para
que puedan comparars~ con el anteproyecto, en el que, como remuneracion
para el capital que se emplee en la construccién de la linea, se estima no ha
de exceder del 3 % si es de doble viay de 4,8 si se realizase con via sencilla.

TRAZADOS RAZONABLEMENTE POSIBLES,— Bastaba el informe anterior del
Consejo para que el Ministro de Fomento hubiera ordenado el estndio de
nuevos anteproyectos; no porque creamos que los Consejeros de la Corona
hayan de seguir siempre ciega y totalmente los dictimenes de los organismos
consultivos, aunque éstos sean tan ilustrados, razonables y sensatos, como el
del Consejo de Obras Pablicas; pero hay que advertir que este organismo es
esencialmente #écnico v si en materias de eslriclo gobierno puede tolerarse
el empleo de la férmula «oida la Comisién G oido el Consejor, cuando se
trata de cuestiones cientificas, de asuntos técnicos, la razén humana se resiste
a aceptar sean sustituidos los argumentos por convencionalismos legales y
exige espontaneamente, pero en forma categérica é imperativa, que los razo-
namientos cientificos se contrarresten con argumentos de la misma indole;
pudo pues el Ministro, sino estaba conforme con el parecer del Consejo, re-
solver en contra; pero, al hacerlo, debi6é intentar desvirtuar con argumentos
opuestos, una por una sus conclusiones; mas nunca adoptar la actitud que
supone el hecho de resolverlo con aquella férmula porque todos los funcio-
narios y los mds altos con mayor motivo, se hallan obligados 4 razonar sus
resoluciones, finica manera de poder hacer efectivas las responsabilidades
que de las mismas puedan derivarse. [ Bien elocuentemente se expreso esta
misma idea en la Asamblea de Ingenieros civiles celebrada recientemente en
Burgos; alli se exteriorizé un clamor unanimemente sentido é impregnado de
entereza y de justicia cuando se pronunciaron estas palabras: «en materias
técnicas la odiosa formula de «oido el Consejo» debe abolirse para siempren.

Las dos lineas que, por Casetas una y otra por Avila, conducen 4 Irin,
han de servir de base 4 todos los trazados razonablemente posibles, puesto
que segiin dijimos, la potencia econémica de Espafia no permite que se
prescinda del aprovechamiento de las lineas actuales, mucho mas, si se tiene
en cuenta que estan bien trazadas, que si se hacen rodeos es por buscar tra-



ficos y que tinicamente el paso del Guadarrama, en la linea del Norte, tiene
pendientes fuertes (1), siendo la secciéon Burgos-Iriin en la que las rasantes
no llegan 4 16 milésimas, practicamente insustituible. La linea de Casetas
cruza el Guadarrama en inmejorables condiciones con inclinaciones que no
llegan 4 15 milésimas, sélo tiene pendientes fuertes, y esto en pequefia pro-
porcién, entre Castejéon y Pamplona y entre esta Gltima ciudad y Alsasua.

Para hacer una nueva arteria, ha de procurarse buscar los acorZ :mrentos
beneficiosus que se puedan hacer en estas lineas, que son; en la del Norte, en
primer término, Madrid-Burgos por Somosierraj porque al €j cutar un nuevo
paso en el Guadarrama, puede hacerse en mejores condiciones que los anti.
guos, especialmente teniendo en cuenta las favorables circunstancias que con-
curren en dicho puerto; otro acortamiento es el Vitoria-Vergara-Zumarraga,
costoso por requerir un tiinel largo; un tercero seria el Burgos-Arinda-Se-
govia, que tiene el inconveniente de la linea Madrid Segovia, cuyas rasantes
alcanzan la cifra de 22 milésimas, existiendo muchas de 18 y 20.

Por el Este, los acortamientos beneficiosos son, el Pamplona-San Sebas-
tian-Irin y el de Soria 4 Castejon, signiendo el piimero la direccion del
ferrocarril actual de via estrecha, como solucién mas conveniente.

Con estos acortamientos y la linea Pamplona-Dax por los Alduides,
hemos combinado nueve trazados, 4 los que agreg remos, para su compara—
cion, el Soria-Alduides y dos por Pamplona y Burgos especialmente, 4 titulo
de curiosidad y por apartarse mis que ¢l oficial de las lineas actuales.

LONGITUDES REALES Y LONGITUDES VIRTUALES —La primera de las bases
en que el ingeniero jefe de la Comision fundé todo €l estudio, es la de
«adoptar el tr.zado de menor | ngitud real posible dentro de un limite de
0'02», basindose seglin ya dijimos, en que el conocido método de Baum para
el cilculo de las longitudes virtuales, es inaplicable para las lineas electri-
ficadas.

Lo primero que se ocurre ante esta extr:fia manifestacion, es que, siendo
empirico el método citado, no haya procurado dicho ingeniero estudiar su
aplicacién 4 la traccién eléctrica, variando los coeficientes correspondientes,
especialmente si se tiene en cuenta que en materia de ferrocarriles, la longitud
vir{ual es la dinica que interesa. Tampoco podia faltar el atinado comentario
del Consejo de Obras Publicas, que dice asi: «La primera base tiene un

(1) B86lo hay 2.075 metros de rasantes iynoles & 20 miléimus,
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caricter absoluto que no parece admisible, aun cuando los procedimientos
seguidos para estimar las longitudes virtuales de las lineas en que se emplee
la traccién de vapor, no son aplicables al caso de la eléctrica, no es razonable
prescindir de la influencia de la inclinacién de las rasantes y de las curvas de
radio muy pequefio. De tal modo, que sin duda puede ser muy preferible un
trazado algo mds largo, si en planta y en perfil sus condiciones son mas favo-
rables. Cierto que el limite asignado 4 la inclinacién de las rasantes es pru-
dente; pero aun asi, cnando se llegue 6 se acerquen 4 tal limite, se crean
condiciones mds desfavorables para la explotacién, que deben tenerse en
cuenta para la comparacién de los trazados; cosa parecida puede decirse
apropésito de las curvas mas cerradas.»

Nosotros hemos preferido, en vez de transformar la formula de Baum,
partir de los datos admitidos en el anteproyecto oficial para el cilculo de
las velocidades y consumo de energias para la traccién, aplicandola los inge-
nieros asesores con paciencia de benedictino 4 los perfiles de las lineas cons-
truidas 6 en proyecto, con lo que hemos obtenido los tiempos que los
trenes rapi los emplearian en recorrer los diversos trazados, colocados éstos
en iguales condiciones que el de los Alduides, y el consumo medio por
tonelada kilémetro en la linea de trabajo, cifras que por consiguiente permi-
ten comparar los trazados de un modo claro y terminante, siendo sus resul-
tados incontrovertibles.

EL TRAZADO MAS PERFECTO, MAS RAPIDO Y MAS ECoNOMICO. — De en-
tre todos los trazados, se destacan los designados con los niimeros 1x y X en
el estado comparativo d= todos ellos (anejo 6) y que se forman aprovechando
la linea dzl Norte entre Burgos é Irin con los acortamientos Madrid-Somo-
sierra- Burgos y Vitoria- Zumdrraga.

Desde luego este trazado, como todos los que tienen por punto obli-
gado Burgos, llave de las comunicaciones del Norte y Noroeste de Espafia,
constituye la solucién mas perfecta, porque como se demostré en el informe
de los ingenieros asesores 4 la Camara de Comercio de dicha ciudad, la sec-
cién de Burgos-Irtn ha de formar parte de los ferrocarriles internacionales
Vigo-Paris y también de los de Lisboa y Oporto 4 Parfs, comunicacién de
caricter intercontinentil cuya importancia para Espafia y Portugal, no es in-
ferior 4 la arteria espafiola Norte Sur y esta avalorada la primera por la linea
en proyecto de vapores ripidos entre Vigo y Nueva York. La otra seccién de
Madrid 4 Burgos por Somosierra, formara parte del directo 4 Bilbao y en unién
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del ferrocarril Santander-Burgos-Soria-Calatayud (con via normal) consti-
tuird un direcfo de Madrid 4 Santander. Cruza la linea de Valladolid 4 Ariza
en su parte media y no por un extremo, como el anteproyecto oficial, atra-
viesa ura zona cuya densidad de poblacién es precisamente la media de Espafia
y no muy inferior como en la parte de Soria, con crecimientos mas rapidos;
la zona es mis rica, satisface las aspiraciones madrilefias, porque colocara la
parte mejor y mis pintoresca de la sierra en condiciones para el alpinismo y
el veraneo, siendo un nuevo pulmén de la Corte. Este trazado favorece ex-
traordinariamente al turismo, no solo por la riqueza artistica verdaderamente
extraordinaria de las ciudades que atraviesa, sino por la facilidad de los en-
laces.

Finalmente, no hay que olvidar que la seccién Burgos-Irin constituye
una sola concesién, lo que facilita sureversién al Estado; y como termina en 18
de Octubre de 1955, estd justificado no se haya tenido en cuenta su valor al
presupuestar el coste de la obra, por que cuando el Estado la pueda necesi-
tar habrdn transcurrido mas de los dos tercios del periodo en que la Compafia
tiene derecho al usufruto de la linea y por consecuencia, los ingresos que
este tenga, serdn mds que suﬁcr'entes para que el capital necesario para anti-
cipar la reversion, tenga un interés superior al cinco por ciento, con lo que
la adquisicién de la linea constituiria incluso un buen negocio para la nacién,

Todas estas razones, de las cuales muchas son aplicables al itinerario
n.° viII, que pasa por Segovia y varias al n.° viI, son suficientes para consi-
derar como preferible bien el n.* X 6 el n.* IX.

Pero si esto no fuera bastante, atin reunen los itinerarios IX y X condi-
ciones extraordinarias de velocidad. Para determinar éstas y las relativas al
consumo de energia necesaria en la traccion, se ha estudiado un perfil entre
Madrid y el puerto de Somosierra, aprovechando los planos del Instituto
geogrifico, no pudiendo prolongarlo hasta Aranda, como hubiese sido nuestro
deseo, por falta de tiempo.

Este trazado arranca del Sudeste del Retiro, punto indicado para la es-
tacién de Madrid, por el Consejo de Obras Publicas, cruza las divisorias del
Manzanares y Guadalix y la de éte y el Lozoya, siguiendo en esta primera
parte el itinerario de la carretera de Colmenar Viejo, se pasa el Lozoya,
aguas arriba de Buitrago y se alcanza la cota 1.260 metros, cruzando Somo-
sierra con un tinel de 4.450 metros. La longitud del trazado es solam«nte de
124.200 metros, las pendientes maximas son de 10 milésimas, las curvas de
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500 metros de radio minimo, la longitud de tineles de 19 800 metros incluido
¢l de la divisoria con lo que resulta un tanto por ciento de sélo 15,95 en vez
de 18 que hay en la primera seccién del anteproyecto oficial, no tiene ningln
viaducto, los puentes pueden ser de dimensiones corrientes y se ha adoptado
para cota méxima de desmonte y terraplén las mismas que ha servido de
norma en el estudio del anteproyecto oficial

Este perfil ha de considerarse solamente como la demostracién de una
posibilidad, y por estar hecho con idea de una ficil comparacién con el ani-
logo del anteproyecto oficial, ha de estimarse desde luego susceptible de con-
siderables mejoras Entre ellas pudiera ser conveniente pasar algunos arroyos
y barrancos, mds aguas abajo, haciendo algunos viaductos de dimensiones mo-
deradas y disminuyendo la longitud de los tineles. Podria también aumen-
tarse la longitud del tdnel de la divisoria hasta 6 kilémetr: s, con lo que ésta
se pasa 4 una cota 1.180 6 1.200 metros, inferior la del puerto de Bo-
chones del trazado Soria-Alduides, disminuvendo por consiguiente, la cuantia
de la rampa de acceso, con lo que ademas de no aumentar la longitud total
de los taneles, se mejoraria el consumo medio por tonelada kilémetro y la
velocidad media por hora; 6 también al aumentar el tinel de la divisoria,
puede conservarse la rampa de 10 milésimas de acceso, en cuyo caso cabe
cruzar el rio mis aguas abajo, acortando la longitud total del trazado, sin
empeorar ¢l petfil, lo que seria beneficioso.

Aunque las contrapendientes que tiene el trazado son insignificantes, en
el estudio de un proyecto, convendria tratar de evitarlas, vislumbrandose tal
posibilidad con un trazado que se aproximase i la ca retera general de Ma-
drid 4 Irdn. (Véinse anejo nam. 3).

Entre Aranda y Somosierra, a falta de perfil, hbemos tomado como dis-
tancia, la que resulta del trazado replanteado para el ferrocarril del meridiano
el afio 896, aunque la pendiente maxima sea s6lo de 10 milésimas, porque
este trazado sigue primero un terreno facil, la vaguada del arroyo de la Nava
4 la salida de Aranda y el rio Riaza hasta la poblacion de este nombre y de
aqui va al puerto de Scmosierra que lo cruza en la cota 1.410 metros con un
tinel de 564 metros; rio arriba de la zona representada en los planos de este
trazado, se ve qu= es posible modificarla, reduciendo todas las rasantes 4 la
méixima de 10 milésimas sin aumentar la longitud, y en aquella parte de las
proximidades del puerto en que la zona de plano es insuficiente, poede con-
seguirse seguramente igual resultado, porque las pendientes miximas de aquel



—d45—
ferrocarril eran de 20 milésimas y subfa 1.410 metros. Otra solucién puede
existir entrc Aranda y Somosierra, aproximindose mas 4 la recta ¢ des-
viandose hacia Sepilveda.

De Aranda 4 Burgos hemos adoptado la longitud del proyectado ferro-
carril Segovia-Burgos, actualmente en confrontacién, durante la cual, se estdn
estudiando variaciones de importancia, que le mejoren notablemente, hasta
el extremo de reducir las pendientes méiximas & 10 milésimas, quitando todas
las de 15 que tenia el primitivo proyecto. Los datos de campo de esta varia-
cién estan tomados y permiten juzgar que la distancia no aumenta sobre la
del proyecto primitivo. Como no estdn terminados los de gabinete, nos vemos
en la imposibilidad de hacer el estudio detallado del perfil.

Conocidos estos datos y teniendo en cuenta la velocidad media que re-
sulta del estudio de los numerosos perfiles, hecho con motivo de este trabajo
¥ que se detalla en ¢l estado comparativo anejo nimero 6, hemos adoptado
la cifra de 92 kilémetros por hora para la secciéon Somosierra-Aranda- Bargos.
Calculada la velocidad media del perfil de Madrid-Somosierra, nos ha resul-
tado 90,748 kilémetros hora.

Con estos valores y los obtenidos en el perfil Burgos-Irtn, se deduce
para el itinerario IX, que se puede ir de Madrid 4 Dax en solo 7 horas 38 mi-
nutos, con una hora de ventaja sobre el anteproyecto oficial; y si se hace el
acortamiento Vitoria-Zumarraga en condiciones que la linea Burgos-Irin
siga teniendo igual velocidad media, resulta la ventaja, no alcanzada por
ningin otro trazado, de una hora y diez minutos sobre el anteproyecto
oficial. Esta solucién es la mis econémica; porque si se calculan los consu-
mos medios por tonelada-recorrido-total de la linea Burgos-Iriin y del perfil
Madrid Somosierra y extendemos los resultados al trozo Somosierra-Aranda,
admitiendo para Aranda-Burgos que cruza terreno mds bonancible un tér-
mino medio entre lo hallado para Madrid-Somosierra ¢ Irin-Dax de condi-
ciones an4logas, tendremos para consumo medio por tonelada-recorrido-total
en la linea de trabajo 14'75 y 1426 kilovatios hora, segiin sea el itinerario
IX 6 el X; valor este Gltimo no igualado por ninguno, siendo-sensiblemente
igual el primero al del anteproyecto oficial.

Pero con ser importante este resultado, se agranda al considerar que por
el mayor trafico de estos trazados el consumo en la subestacidn, que es el que
realmente interesa, sera mas reducido. Asi, si se supone que por esta causa
86lo se reduce en 1/3 la difcrencia entre 34 y 26,35 vatios hora que por tone-
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lada-kilémetro resulta en el anteproyecto oficial, se llegaria 4 un consumo en
la subestacién para tonelada-recorrido-total de 17,45 y 18,14 kilovatios hora
segan se trate de los itinerarios IX y X, mientras que en el oficial se llega 4
la cifra de 18, 50. Para apreciar en su verdadero valor esta economia, hay
que observar se ha de aplicar 4 un nimero de toneladas-recorrido-total, que
en nuestro proyecto es superior al doble de las calculadas en el oficial.

CALCULO DEL TRAFICO PROBABLE DE LOS DIVERSOS TRAZADOS.—Ya di-
jimos que el procedimiento seguido por el ingeniero en el anteproyecto ofi-
cial para el calculo del trifico provincial, adolecia de no tumar en considera-
cion la longitud de las diversas lineas y la densidad de las poblaciones; asf,
si hallamos la poblacién de los municipios que cruza la carretera Madrid 4
Irn y que serdn sensiblemente los mismos que atravesara el ferrocarril del
proyecto por Somosierra (1) y se le aplica exactamente el mismo criterio que
en el anteproyecto, se obtiene un trifico de 71.515,60 pesetas, lo que prueba
la bondad de los trazados IX y X sobre el oficial. Este ingreso es superior al
actual de la linea del Norte, que el afio 1917 sblo alcanzaba 67.000 pesetas 4
pesar de la supresién de tarifas especiales.

El trafico provincial opinamos debe calcularse asi: el ingeniero que cal-
culé el trafico del anteproyecto oficial, tomé.9.797 pesetas para ingreso de
la linea Tardienta- Jaca, lo que es facil de comprobar sabiendo que la pobla-
cién de las estaciones es de 25 460 habitantes y conocidos el ingreso medio
de 0.045 por viajero km. y 0.07 por tonelada mercancia (2). Como la longitud
es de 133, se obtiene una densidad (nimero de habitantes por km. de linea
férrea) de 191; y si se divide el ingreso kilométrico de 9,797 pesetas por
este niimero, nos da el coeficiente 51,29.

Hechas iguales operaciones con la linea de Tarragona a Lérida, cuyo in-
greso kilométrice el afio 1912 es de 25 452 pesetas y la densidad de poblacién
de 1144 resulta para cocficiente 22,44. La media de ambos es de 36,715 y si se
multiplica por 1,36 para aplicarla la correccion del ingeniero jefe, nos resulta
49,93; aproximadamente 50, ndmero que multiplicado por la densidad de po-
blacién, de una linea, nos da bastante exactamente el trifico que nosotros
hemos llamado provincial; si para comprobacién lo aplicamos 4 la linea Ma-
drid-Irdn, cuya densidad de poblacién es de 610, nos resultan 30.500 pesetas;
y si se multiplica séle por 36,715 para poder comparar los resultados con los

(1) Todos los datos de poblacién estfin tomados del Anuario del Instituto geogrfico (afio de 1918),
12) Memoria del Norte de 1912.
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obtenidos en el afio 1911, se obtiene 22.396,15 pesetas, que sumadas 4 33.634
pesetas del trafico internacional, resultarian 56.030, 4 lo que se agregaria el
trifico de la estacion de Madrid, correspondiente 4 la linea principal, dificil
de determinar. Todo ello seria superior 4 54.045,63 pesetas, que da como in-
greso kilométrico para la linea principal la Memoria del Norte.

Si de algo peca nuestro procedimiento, es de obtener resultados por
exceso. Aplicandolo al anteproyecto oficial, resulta para trafico provincial
164 x 50 = 8.200 pesetas en el afio 1923; y agregando 24980 del interna-
cional y el de la estacién de Madrid mejorado con la correccién de 1°36 y
con arreglo 4 los datos del ingeniero, resultan 33.180 como trafico probable,
cifra que aparece razonable comparada con las demis lineas espafiolas.

Si el mismo método se aplica 4 la seccion Madrid-Burgos por Somo-
sierra, comtn 4 los itinerarios IX y X, resulta el trifico provincial igual 4
293 x 50 = 19.650 pesetas y siendo de 24.980 ¢l internacional y agregando
el de la estacion de Madrid, se obtiene 44.601 pesetas como ingreso kilo-
métrico de esta seccién el afio 1923, 4 lo que habrd que agregar el trifico
directo general que afluirfa 4 los puertcs de Bilbao y Santander que segu-
ramente se unirfa 4 la nueva linea y que por consideraciones que no tenemos
espacio para exponer, no serfa inferior 4 13 000 pesetas (1) contando sélo con

la mitad del actual, mejorado con la correccién de 1‘36.

El ingreso total seria por consiguiente 57.600 pesetas en esta seccién.

La otra de Burgos 4 Iriin, que forma parte de la principal y que tiene
un ingreso superior 4 la media de éste, alcanzé el afio 1911, 54.045,63 pe-
setas; y si se mejora éste con la correccién del ingeniero jefe (2) resultarian
73 500 pesetas para el afio 1923. La linea Madrid-Somosierra-Aranda-Burgos-
Irtn tendria en consecuencia un trafico medio que podria estimarse dicho
afio en 65.500 peseias km., cifra que es casi el doble que la obtenida por nos-
otros para el trazado oficial. Esto prueba que la linea propuesta, prolongada
4 los puertos de Santander y Bilbao, es susceptible de ser construida por la
iniciativa particular, considerdndola como negocio, siempre que se la otorgue
una subvencién razonable; ventaja inapreciable que no puede presentar nin-
guno de los trazados del Este.

Por no hacer interminable este trabajo, no extendemos este estudio 4

R —

(1) Prescindisndo del tréfico de la Rioja que efinye también & Ia lfnea Miranda-Bilbao,
(2) Elafio 1917 el ingreso kiloméirico fué de 67.000 pesetas, pero hubo ya rupresidn de tarifas especinles,

POr 1o qae esta ¢ fra no es sneceptible de comparacidn.
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todos los trazados lo que ficilmente pueden hacer los lectores, conocidos sus
fundamentos; pero ello prueba bien 4 las claras que los resultados obteridos
por nosotros estdn de acuerdo con la realidad, lo que no sucede con los del
anteproyecto oficial, como es ficil comprobar cotejando los resultados con
los obtenidos por las empresas ferrocarrileras de Espafia,

RESUMEN COMPARATIVO DE LAS CARACTERISTICAS DE LOS TRAZADOS. En
los anejos ntimeros 4 y 5 figuran las velocidades y consumos en las lineas de los
distintos trazados. Y para que puedan ficilmente apreciarse los resultados, se
ha hecho un estado comparativo (anejo n.” 6) al que se ha anadido otra casilla
en la que se detalla el presupuesto aproximado de construccién de los diver-
sos trazados con datos de coste kilométrico que para la nueva construccién
se consideran iguales al del anteproyecto oficial; para las dobles vias, el de
100.000 pesetas por kilémetro previsto por el ingeniero Sr. Alonso Zabala
para la doble via en la seccién Miranda-Alsasua del Norte, que por sus difi-
cultades puede considerarse susceptible de ser aplicada 4 todas las lineas;
para electrificacién, los del anteproyecto oficial; para el estrechamiento de
via, los deducidos por Maristany y para enclavamientos, cantidades alzadas,
basadas en los costes de las instalaciones tltimamente realizadas por la Com-
pafila del Norte.

También hay dos casillas que dan las densidades de poblacién en las
distintas secciones de los itinerarios y la media en su longitud total en Es-
pafia. Una tltima casilla contiene los cocfictentes de posibilidad que din idea
clara de las condiciones medias generales de cada trazado. Se han deducido
afectando 4 cada una de las caracteristicas de velocidad, consumo de energia,
presupuesto y trifico, de un coeficiente entero variable entre 12 y 1, mayor
cuanto es mayor la velocidad, menores el consumo y presupuesto y mayor
el tr-fico; y tomando para cada itinerario la media aritmética de los cuatro
coeficientes que le corresponden. _

Este procedimiento concede la misma influencia 4 cada una de las cua-
lidades de los trazados; pero en realidad habria que decidir si es mas aten-
dible la necesidad de la economia de tiempo que €l coste de construccidn,
que los gastos de explotaciéon y que el rendimiento de la linea 6 si debe 1a
Nacién invertir sus disponibilidades con prudencia, construyendo las sec-
ciones de ferrocarriles que mas puedan contribuir al desarrollo de la riqueza
espafiola.

Es curioso sefialar que con la cantidad presupuestada para la construc-
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cién del ferrocarril Madrid-Soria-Pamplona-Alduides, aumentada sélo en el
20 por 100, podrian construirse con doble via y electrificacién los dos di-
rectos Madrid-Somosierra-Burgos-Irin y Madrid-Soria-Pamplona-Alduides-
Dax.

Del cuadro resumen que comentamos, se deducen consecuencias sor-
prendentes que importa notar. De Madrid 4 Soria por Torralba se tardarian,
incluyendo las paradas, 2 horas y 55 minutos, y por el trazado del antepro—
yecto oficial 3 horas 15 minutos.

De Torralba 4 Pamplona, por Soria, 3 horas 25 minutos, y por Casctas.
3 horas y 52 minutos.

De Madrid 4 Pamplona, 6 horas 16 minutos por el trazado oficial, y por
Torralba y Soria, 5 horas 25 minutos.

De Torralba 4 Pamplona se consumen 7,64 kilovatios hora por Soria y
Castejon, y sélo 7,46 por Casetas, 4 pesar de haber 9o kilémetros mas. Nétese
la importancia que para proyectar ferrocarriles tienen las longitudes virtuales,
de qu= en el anteproyecto oficial se ha prescindido.

CAPITULO VI

Lineas férreas de los puertos del Atlantico

IMPORTANCIA DE VIGO Y NECESIDAD DE PROTEGER A ESTE PUERTO ES-
paNoL.—Hemos hablado en otro capitulo de la necesidad de enlazar con la
red peninsular los puertos de Vigo, Oporto y Lisboa, en condiciones que
faciliten el transporte desde ellos al centro de Europa, de los viajeros y mer-
cancias procedentes de América.

La red portuguesa tiene pues, que unirse al Paris-Algeciras, cualquiera
que sea su trazado, y es indispensable que el puerto de Vigo, llamado 4 ser
€l primero del extremo occidental de Europa, tenga un acceso facil y cémodo
4 la arteria que se proyecta.

Los actuales ferrocarriles Paris-Oporto y Paris-Lisboa por Valladolid y
Salamanca, no admiten rectificacién en sus trazados, porque no se separan
mucho de la linea recta y sus perfiles son de inmejorables condiciones, siendo
digno de notarse que la linea Lisboa-Iran por Villaformoso y Medina, 4

Pesar de ser mas larga que la que rodea por Castello-Branco la sierra de la
7
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Estrella, es de menor longitud virtual y por eso es la que absorbe el trifico
més importante.

También hemos de observar que si en la actnal linea Madrid-Lisboa se
hicieran dos acortamientos, uno de Portas de Rodao 4 Garrovillas de Alco-
netas y otro de Madrid 4 Talavera de la Reina, quedaria ejecutado un directo
Lisboa-Madrid por Somosierra y Burgos, que permitiria llegar 4 Paris con
un recorrido sensiblemente igual al de Villaformoso y Medina. Esto tiene
muchisima importancia para la Corte y es una razén mis 4 favor del directo
por Somosierra.

Oporto dista de Irtn, por las actuales lineas, 848 kilometros; Vigo tiene
un recorrido de 9o3 kilémetros para llegar 4 la frontera por una linea de me-
dianas condiciones en su primera parte, puesto que en su perfil hay rasantes
de 20 milésimas.

La postergacién que esto significa para Vigo, ha desarrollado un fuerte
movimiento de opinién que empez6 4 concretarse en Palencia, con motivo
de la visita que la «Comisién burgalesa de Iniciativas ferroviarias» hizo al
Sr. Ministro de Fomento, origen de la Asamblea que, con asistencia de las
representaciones de Le6n y Burgos, se ha celebrado recientemente en aquel
puerto gallego.

Los anhelos expuestos en estas reuniones hallaron eco en el Gobierno,
que con rapidez poco frecuente, nombré una Comisién de ingenieros encar-
gados de los primeros estudios, para la construccién de los ferrocarriles Vigo
frontera y Vigo-Madrid, que mejoraran las deficientes comunicaciones de
aquel puerto con el centro y sur de Espafia. Con gusto hacemos constar nuestro
aplauso, ante el patriotismo que revela la preocupacién del Gobierno 4 favor
del puerto de Vigo; pues si puede convenir a las naciones del centro de Eu-
ropa el desarrollo del puerto de Dakar y para ello necesitan ferrocarriles que
crucen la Peninsula Ibérica, no debe ser menor nuestro empefio, de que los
puertos espafioles, adquieran la preponderancia que les corresponde por su
situacién geografica; ANTE TODO Y SOBRE TODO ESPANOLES.

Dos trazados se dibujan para el directo Vigo frontera; uno de ellos por
Leén para enlazar en Burgos con el Paris-Algeciras; y el otro por Palencia,
uniéndose en Magaz 4 la linea del Norte y en Burgos 4 la misma linea inter-
nacional. Los demis que pudieran concebirse buscando la linea recta, no seran
practicamente realizables, en buenas condiciones, por las dificultades que
ofrece la cordillera Cantabrica; pero no insistimos en este punto, porque




siendo objeto del estudio de una Comisién oficial, no parece discreto tratar
la cuestién actualmente.

L
L

Hemos procurado concretar con gran amplitud de miras, en lo que
precede, las ideas que jalonan nuestro ideal ferroviario, huyendo de par-
ticularismos y estudiando soluciones de conjunto, finica forma de que un
problema de tanto interés nacional, que constituye el nervio de la vitalidad
de Espafia, pueda resolverse con el acierto y rapidez que demandan los im-
periosos clamores de la opinién piblica.

Nuestro criterio puede condensarse en las siguientes conclusiones, que
sometemos 4 la deliberaci6n y acuerdo de este Congreso.

CONCLUSIONES

PriMerA. La construccion de nuevas lineas férreas, la mejora de las
actuales y la explotacién arménica de toda la red, es uno de los elementos
principales de la reconstitucién nacional y es preciso que se aunen los es-
fuerzos del Estado y de las entidades interesadas en el desarrollo ferroviario,
para que coordinados en una accidn tinica, se satisfagan las necesidades na-
cionales.

Secunpa. El Congreso de Ingenierfa hace suyas las conclusiones
aprobodas en el Congreso internacional de la Asociacién espafiola para el
progreso de las Ciencias, celebrado en Bilbao en el mes de Septiembre de
1919, sobre la enecesidad de conservar un s6lo ancho de via normal en los
ferrocarriles de la Peninsula Ibérica.» (1)

TercERA. Las lineas de caricter intercontinental en Espafia, han de
estar tan intimamente relacionadas entre si, que su estudio debe hacerse en
conjunto con la mira puesta en los intereses nacionales, y sin prescindir sis-
tematicamente del aprovechamiento de las lineas existentes, cuya utilizacién
en algunas secciones sea conveniente técnica y econémicamente.

—

(1) Dichas conolusiones son las signientes: 1.* Es conveniente tener-un solo ancho de via en Ia Penfnsula
Ibérioa, para la red de ferrooarriles de inverés general, 2.* Prooede nombrar una Comisién internacional hispano-
POrtuguess, que asesorada por todos los organismos competentes de los dos pafses, estudie, previamente & toda
modificacién y en plato breve, ai ha de conservarse en dichos ferrooarriles el ancho de via de 1,67 metros 6 sies
més conveniente el estrechamiento hasta el da 1,435 metros de la red continental centro-enropea, proponiendo en
eate iltimo caso detalladamente Ia forms administrativa de llevarlo & cabo, con las garantins preci-as para sm

6n.,
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Cuarra. En el caso del ferrocarril directo Paris-Algeciras, resulta
comprobado que hay varias soluciones que pueden satisfacer el interés nacio-
nal en iguales y aun mejores condiciones que el anteproyecto oficial, y pro-
cede por tanto, se redacten otros comparativos y entre ellos el que tiene por
base la utilizacién de la actual linea Burgos-Irtin para que queden mejor
atendidos los intereses nacionales.

Burgosy Septiembre de 1919.
La Oumigién BurGairEss Di INICIATIVAS FRHROVIARIAS

EL PRESIDENTE, EL INGENIERO SECRETARIO,

Fosairer oo & Moriney Mo
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Plano hidrografico del estrecho de Gibraltar.
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Bases del anteproyecto oficial para el calculo de velocidades y consumos.




ANEJO N° 2. I

BASES DEL ANTEPROYECTO OFICIAL PARA EL CALCULO DE VELOCIDADES Y CONSUMOS

et
Velocidades admitidas

BEEROHZORBALES -« v « o mre S  y a rreae ROR KNS, iOr BOT s
En rampas y pendientes inferiorioresa 0,004 . . . . . 100 id. id.
En id. id. comprendidas entre 0,004 y 0,01 . 9o id. id.
En id. id. comprendidas entre 0,01 y 0,015. 80 id. id.
En id. id. comprendidas entre 0,015y 0,02 . 65 id. id.
En id id. B QOB v i b 56 id.
En curva con radio de r.ooo metros . . . . . . . . 100 id. id.
En id. W de Bon AT RS R w ks g idl id.

. En id 1 T R SRR I e T N I id.
En id. dirde o6, MW, T a0 e 58 el BEsid id.
En id. I de 408 ik e @ e A w80 M id.

En id. id. de 300 id. ina Bt Tl RS e id.
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Plano y perfil de Madrid a Somosierra.
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TRAZADO beMADRID A SOMOSIERRA
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ANEJO NUMERO 4

CHLCULO DE LAS VELOGIDADES MEDIAS EN LOS TRAYECTOS SIGUIENTES

Madrid-Torralba (M. Z. A.)
Torralba-Castejon (Norte).
Castejon-Pamplona (Norte).
Pamplona-Irdn por Alsasua (Norte).
Iran-Dax.

Torralba-Soria.
Soria-Castejon.

Madrid-Irdn por Avila (Norte).
Madrid-Segovia (Norte).
Burgos-Irin (Norte).
Madrid-Somosierra.
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CUADRO de las velocidades que podrian desarrollarse con traccion eléetrica en la linea M. Z. A. entre

Madrid v Torralba, clasificadas segnin las distintas rasantes v enrvas que presenta el trazado.
' g : jue p

A

LINEACIONES

Comprendidas
entre

0015 y 0:02

Comprendidas
entre

002 y 04021

e

e

—_——— —— — — SUMAS
CURVAS CON RADIOS DE
RECTAS PARCIALES
1000 m, o mas | 800 & 1000 m, | 600 a SO0 m. H00 & B00 m. 400 g H00 m. 500 a 400 m.
Hovtasitatc 63.2581,00 8.808,00 3.047,00 1.516,00 165,00 340,00 1.:340,0) 79.087,00
riZONLRi1es
¥ no superiores! 100 kms. h. | 100 kms, h. | 95 kms. h, | 90 kms, h, | 85 kms, h. S0 kms. h. 0 kms, h.
a 0‘0’0-‘ O 3?5;; l].“ M T-.. O.h 1555 (.n l_'l‘:-)-[i“ O.h Ui:'jﬁu On l];zﬂu (.h 18« 0_1. '17‘2-’]“
G Sid 20.642,00 1177600 2.901,00 4.777,00 796,00 740,00 50.632,00
‘ampreundiaas —_—
entre 90 kms. h. | 90 kms, h. | 85,5 kms. h.| 81 kms. h. | 76,5 kms. h. | 72 kms. h. »
O | 0004 y 001} o 1945 | O THL4 0.1 262 0.b B32¢ 0.h 0437 0.h 037 0.0 8424
E s 1§ | . i o il | e
. " 14.455,0 5.129.00 462,00 3.192,00 1.972,00 451,00 25.661,00
¥ ¥
z Comprendidas ~
< entre 80 kms. h. | 80 kms. h. | 76 kms. h. 12 kms. h. | 68 kms. h. » 56 kms. h.
) 0Ly O0L5 | (n 10550¢ | 0. 8450 0 OR21% [ O.n 2:89¢ 0.1 14444 0.h (¥255¢ 0.h 194494
E — — N it ——

LAT40% | On1658¢ | On498¢ | 0n TS | 0n25TE | O 14 0133« | 1» 4186¢
il 971800 | 641000 | 928500 | 843300 | 1.880.00 1.791,00
PARCIALES N s ——
107.8378,00 48.012 155.390,00

Velocidad media 91,765 kilémetros hora.
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1T

| CUADRO de las velocidades que podrian desarrollarse con traccion eléctrica en la linea del Norte entre To-

rralba y Castejon, clasificadas segtin las distintas rasantes y curvas que presenta el trazado.

ALINEACIONES

SUMAS
CURVAS CON RADIOS DE
RECTAS PARCIALES
1000 m, o mas | SO0 n 1000 m. 600 u 800 m . BOO a GOO m. I 400 a 500 m. 800 a 400 m.
: 128.963,00 10.452,00 658,00 2.159,00 3.630,00 154.857,00
Horizontales , !
¥ no superfores] 100 kms. h. | 100 kms. h. | 95 kms. h. | 90 kms. h. | 85 kms. h, » "
a 0004 Lr1722% | O 1140% | On 024 | On 126% | (b 322k 1.0 8414
= c 5 OTH ol ] 'l ; y =),
Comprendidas| 512000 5.275,00 791,00 3.004,00 12.921,00 1438,00 76.948,00
entre 90 kms. h. | 90 kms, h. [85,5 kms. h. | 81 kms. h. | 76,5 kms. h. | 72 kms. h. »
g-l) gy 0.6 36:5% 00 5506 0.0 (#5834 0. 2017 0. 92 0. 1486+ 0.0 BB
L i - r it el e (Y S QT W (S g (e 5
& | Comprendidas 8.492,00 1.636,00 290,00 661,00 2.875,00 4.839,60 18.793,00
< entre 80 kms. h. | 80 kms. h. | 76 kms. h. | 72 kms, h. | 68 kms. h. | 64 kms. h. »
0 001y 0I5 | (5, grooe | O 118¢ | On 0145 | O 0488« On 282 | O 4:82¢ 0. 15:26%
q = - ——— S e e i, . —————
t Comprendidas
entre » » » » » » » »
0015 y 0:02
Comprendidas
entre » » W » W » > »
002 y 0:021
1.n HO49% (0.n 1623+ O.x 16114 O 1064 0 154264 0.n 648* 2.h 43713¢
»
SUMAS 96.363,00 1.734,00 5.914,00 18.726,00 6.277,00
; T ——— e
PARCIALES
191.5844%) 59.014,00 250.598,00

Velocidad media 92122 kilometros hora




ANEJO N’ 4.

11T

CUADRO de las velocidades que podrian desarrvollarse con traceién eléetrica en la linea del Norte entre Cas-

tejon y Pamplona, clasificadas segiin las distintas rasantes y curvas que presenta el trazado.

ALINEACIONES

— - SUMAS
CURVAS CON RADIOS DE
RECTAS PARCIALES
| 1000 m, o mas | 800a 1000 m. | 600 a SO0 m. 500 a 600 m. 400 500 m. | 8008400 m.
S — |
|
32,720,00 3.124,00 313,00 3.585,00 H88400 40.839:00
Horizontulaes -
v no superiores, 100 kms. h. | 100 kms, h. | 95 kms. h. | 90 kms, h. | 85 kms. h, “ .
a 0004 0.0 1988% | O.n 14524 O.h 04114 0.1 2134 0.1 (r25% 0.1 24+40%
; ) e =Ll e . eSS
21.565,00 3.768,00 1.002,00 3.280,00 1.007,00 80.622,00
Comprendidas E
antre 90 kms. h. | 90 kms. h. | 85,6 kms. h.| 81 kms. h. | 76,5 kms. h. L “
W | 0004 y 001 ] O 1422 | O 2i800 0.1 (42 0. 26254 0.8 04T 0.h 204464
T Ll B L 500 L0 F il B L il -
po ) 7.657,00 164,00 712,00 | 3.152,00 13.165,00
Z Comprendidas ” |
antre 80 kms. h. | 80 kms. h. & i2 kms. h. | 68 kms. h, i “
001y 005 | oasose | o1 OB 085% | 0. 2046 0.n 10°0%
w | | |
< N )t B o i s NS
754,00 144340 a7
t Comprendidas 1,454,00 ! = _NH 8.19400
ontre 65 kms. h. H o ! 285 kms. h. L il
0015y 0021 o 1487 | | 0 n 1e284 0.1 3¢
_— J
Comprendidas
entro “ e i i “ (13
0'02 y 0°021
it —
0O.n 41694 (.0 586 O (F53% O 7424 0.n 3458 0.n 5881«
i“ “w
SUMAS 858364 l 1.315,00 9.020,00 4.747,00
2 R e ——
PARCIALES S — N
68.705,00 23.615,00 87.823,00

Velocidad media 89,536 kilémetros hora.




ANEJO N’ 4. 1V

CUADRO de las velocidades que podrian desarrollarse con traccion eléctrica en la linea del Norte emtre Pam-

plona e Irin por Alsasua, clasificadas segiin las distintas rasantes y curvas que presenta el trazado.

3 ALINEACIONES
SUMAS
CURVAS CON RADIOS DE PARCIALRES
RECTAS
i 1000 m. o mds | 800 & 1000 m. | 600 R SO0 m. | 500 a 600 m. | 400 @ 500 m, 900 n 400 m,
Horizontales §. 32.846'506 1.761,70 | 174910 4,108,832 ‘ 5.714,90 ' T88.80 49.469,58
v no superiores] 100 kms. h. | 100 kms, h. » 90 kms. h, | 85 kms. h. | 80 kms. h. | 70 kms, h.
a 0,004 0.h 18:24% 0. 257+ 0,h 1:9% 0.h 2545 i O 41174 0.n 041 0.h 254164
Comprendidas| 54.243'85 2.0664,75 1.747,60 5.118,01 | 2.392,46 1.198,00 47.364,17
entre 90 kms. h. | 90 kms. h. » 81 kms. h, (76,56 kms, h. [ 72 kms, h. | 63 kms. h.
E 0,004 v 0,01 | 0.1 22049% (L] 14465 Oh 1574 0.h e O.n 1448 O 1485 0.h 3249«
l; Comprendidas }  26.819,41 2.376'68 234430 1.883,40 G.148.45 $.809,20 3.641.20 44.412,64
T entre 80 kms. h. | 80 kms. h. | 76 kms. h. | "2 kms. h. | 68 kms. h. | 64 kms. h. | 56 kms. h.
0] 0,01 y 0,015 0.1 20¢7% O 16470 on 0412 0.n 1534+ 0.n 5254 O 86 O.n 8545 O.n B65%
|
q [ — e — —_— -— —
Q@ |Comprendidas 9.88780 530,30 205,77 613,50 400,86 l 518,00 4.260,40 16.225,43
entre 65 kms. h. | 65 kms. h. [61,75 kms. h. 58,50 kms. h.|55,25 kms. h.| 52 kms. h. | 45,5 kms. h.
0,015y 0,02] 0.n 889« 0.0 046 O 04115 0.h 04384 0. 0626 '| O 0436 00 587% | 0 16:58%
Comprendidas |
entre b4 » » od » » » »
0,02 v 0,021 |
1.h 450 O T410%, 0.0 (F23¢ 0.h 4354 | 0.1 124464 O Ot O.n 11520 1.k Do
|
SUMAS f
10.688,43 440,07 509390 | 15.784,14 11.9:34,50 9.888,40
PARCTALES | | |
102.797,12 54.074,50 15747162
Velocidad media 85,62 kilémetros hora




ANEJO N° 4.

UUADRO de las velocidades que podrian desarrollarse con traccion eléctrica en la linea Irin-Dax clasifica-

das segiin las distintas rasantes y curvas que presenta el trazado.

ALINEACIONES

SUMAS
CURVAS CON RADIOS DE
RECTAS PARCIALES
% 1000 m. o mis | 800 a 1000 m. | 600 a 80O m . B00 u 600 m. ] 400 a 300 m, B00 & 400 m.
Hirisontales 30.445,72 7.874,05 1.277,30 4.908,90 110,00 771,40 823,00 45,710,387
¥ no superiores] 100 kms. h. | 100 kms. h. | 95 kms. h. | 90 kms. h. | 85 kms. l. | 80 kms. h. | 70 kms. h.
a 0°004 On18% | Omd2s¢ | O0m0Bl | OnBM6% | Omods | 0m0Bse | 0n042¢ | On 2754
Conipiansidas T 19.282,13 7.201,30 706,75 11.374,86 743,00 462,00 314,00 40.084,03
entre 90 kms. h. | 90 kms. h, | 85,5 kms. h. | 81 kms, h. | 76,5 kms. h. | 72 kms. h. | 63 kms. h.
a 0‘004 Y 001 O.h 12:514 O digies O.n (P30 0_., 8{»_)51& O.n (344 0.6 Q28+ On (18« 0.h D70
}s ) I5===x ¥ 4V
Z Comprendidas
entre » » » » » » » »
q 001 y 04015
0
q pr— S pe— — T— o J— ———
t Comprendidas
entre » » » » » » » »
0015 y 0°02
Comprendidas
entre » » W » o » » »
002 y 0021
0. BOH2% O 99183 (hn 1214 O 11414 (b (E88 0.0 (K584 (b 190+ 2.0 5545
SENAS 1457585 | 1.984,05 16.233,75 558,00 1.238,40 1.187,00
PARCIALES ——e = S . A
4972785 36.066,55 85.794,40

Velocidad media 92‘38 kilémetros hora




ANEJO N° 4.

VI

CUADRO de las velocidades que podrian desarrollarse con traccion eléctrica en la linea Torralba-Soria, cla-

sificadas segiin las distintas rasantes y curvas que presenta el trazado.

ALINEACIONES

SUMAS
CURVAS CON RADIOS DE
RECTAS PARCIALES
1000 m. o mhs | 800 a 1000 m. I 600 a B0 m, | 500 & B0 m. 400 a BOO m, | 800 & 400 m.
|
Horisontales | 27.514:67 5.621,.80 241,29 454,81 8.725.81 2.670,43 40.027,84
v no superiores] 100 kms. h. | 100 kms. h. | 95 kms. h. | 90kms. h. | 85 kms. h. | 80 kms. h. | »
a 0004 L g qeese | Onseas | 0m 09 O (F18% | On 287« | O» 20¢ 0 24449¢
—————— - | o — = ———
Comprendidas| 1092915 | 150855 35,00 707,84 898,68 844,50 14.918,72
_entre 90 kms. h. | 90 kms, h. | 85,5 kms, h.| 81 kms. h. | 76,5 kms, h. | 72 kms. h. »
:3 0,004 y 00L) ¢ 7e17¢ 0.n 140 O 014 | OMOBI® | On042¢ | On042¢ 0 10:18%
L -__2‘3 141 lj-l- 2,920, 42 1.594,12 2.851,19 2.466.95 4 15; ;2._— [t 38.626,34
z Comprendidas Rt SR A it L e z
< entro 80 kms. h. | 80 kms, h. | 76 kms. h. | 72 kms. h. | 68 kms, h. | 64 kms, h. »
0 001y 00151 (o 148+ On 201¢ | On 14154 On 5T | On449% | On 8544 0.0 BOG
A T Ly
t Gomprendirlu
entre » > » » s » » »
0,015 y 0,02 |
B e e | 1SS
| |
Comyrendidas ‘ .
entre » » i » ] » » »
0,02 y 01021
O.n 596435 0. G435 O.n 1t25% 0. 20465 0.n §igH O.n 64364 O.n 1534% 1.» b1
SUMAS 1004527 | 187041 8.518,84 10.090,87 7.66755 | 1.7718,00
PARCIALES — —_ S e i sy
6098546 33.187,44 93.572,90

Velocidad media 86‘132 kilémetros hora.




VII

ANEJO N° 4.

CUADRO de las velocidades que podrian desarrollarse con traccién eléetrica en la linea Soria a Castejon, cla-

sificadas segiin las distintas rasantes y curvas que presenta el trazado.

ALINEACIONES

0,015 y 0,02

SUMAS
CURVAS CON RADIOS DE
RECTAS PARCIALES
1000 m. 0 mas l 800 a 1000 m, I 600 w 800 m. | GO0 & 600 m. 400 & 500 m. B00 & 400 m,
Bostsontalss 21.050,80 247249 410,00 897,89 2.520,68 475,00 27.856,36
y no superiores] 100 kms. h. | 100 kms. h. | 95 kms. h. | 90 kms. h. | 85 kms. h. | 80 kms. h.
a 0,004 0.0 124394 0. 1424 O.b O415% On 04364 O.n 1647% 0. (r21% O 1774
Compisiididas 10.936,52 4,928 27 474473 287,00 715,00 17.841,52
entre 90 kms. h. | 90 kms, h. | 85,0 kms. h.| 81 kms. h. | 76‘0 kms. h.
M 0004y 001} o 7q7¢ | 0om8a7¢ | Om020% | On 08¢ | On0:88% 0. 11440%
W
~ . A
z Ciitipistdidis 33.904,22 6.901,42 1.922.38 3.408,71 5.006,77 5.912,86 293,29 H7.349,60
< entre B80kms.h. | 80kms, h. | 76 kms. h. | 72kms. h. | 68 kms. h. | 64 kms. h. | 56 kms. h.
3] Ly Qs (.n 25¢25% O.n 5108 0.0 14814 O 2448 On 44258 O.n 54820 0. (19 (0.0 456+
<
m Comprendidas
entre

Comyprendidas
entre
0,02 y 0021
e L
0.0 45:21% 0. 9564 0.0 2464 0. 3483 0.0 (454 On HH3e O.n (F19% 1.h 137534
BUNAS 14.802,18 | 2.807,06 4.598,60 8.242,45 683786 208,29

PARCIALES — —

65.921,04 36.626,44 102.547,48

Velocidad media 83‘27 kilémetros hora.




ANEJO N° 4.

VIII

CUADRO de las velocidades que podrian desarrollarse con traceidn eléctrica en la linea del Norte entre Madrid

e Irin, clasificadas segiin las distintas rasantes y curvas que presenta el trazado.

ALINEACIONES

SUMAS
CURVAS CON RADIOS DE PARCIALES
RECTAS i
1000 m. o mis | B00 & 1000 m ., 600 a S00 m, f 0D & GO0 m. 400 ' 500 m, . 800 a 400 m.
Horizontales | 223.857°00 | 8888819 | 0631,26 557,00 9157,80 T58278 258590 | 298.709,93
y no superiores} 100 kms. h. | 100 kms, h, | 95 kms. h. | 90 kms. h. | 85 kms. h. | 80 kms. h. | 70 kms. h.
a 0,004 2.h 14 (b 23418 b G 0.h 5¢ 0.h 244 0.0 536+ O 246+ 8.h 2:24¢
! | b _ [ =~
Comprendidas] 146.949°66 33.780,69 $481:08 1143885 14894.49 | 5B0D5T $3123,00 222.186,34
entre 90 kms. h. | 90 kms. h. | 85,5 kms. h.| 81 ks, h. [ 76,5 kms. h. | 72 kms. h. | 63 kms. h,
0 {0,004 y 0,01] 1.087H4% (.h 22:30 00 4+30% (.h g2 0.h 114864 O 804 O.n 2544 2.h 32:18%
w — S, S |
‘.z. Comprendidas § 47.6564'83 GT7928 261371 4439,40 936:3,98 6504,20 8205,75 85.471,15
entre 80 kms. h. | 80 kms. h. | 76 kms. h. | 72 kms. h. | 68 kms. h. | 64 ks, h. | 56 kms. h.
; 0,01 y 0,015 | On 3536+ O 5 O.b 2 0.n 3486+ 0.» 8 O.n 6 On B42% 1.n B:54%
< — R = —_— = |RIFsIn L
Q¢ |Comprendidas] 1504901 1690,80 124277 1431,40 205,66 504,69 6124,40 82.647,18
entre 65 kms. h. | 65 kms. h. 61,75 kms. h.| 58,5 kms. h. |55,25 kms. h | 52 kms. h. | 45,5 kms. h.
0,015 v 0,02] 0.n 1848+ O.b 14304 O ]2 On 14245 (n 2412 O.n B4R 0. B 0. 8354+
Comprendidas 170,00 » 355,00 » 700,00 760,00 90400 2075,00
entre 56 kms, h. | 56 kms. h. | 58,2 kms. h. | 50,4 kms. h. | 46,6 kms, L. | 44,8 kms. h, | 39,2 kms, h.
0,02y 0,021 ! On 012¢ » 0. 0°24% » O 16 - O 1404 0.8 OFGH 0.h 942
4.b 419804 (Lh HRH184 0.h 144G [ 0.h 1824 ‘ 0.h 2919 0. 22°54% O 21448+ T.h 2194
STUTMAS [
8114746 20.328,82 ‘ 24.566,65 | 86.619.98 25.411,24 20.079,05
PARCIALES ' o~
433.091,49 207.998,15 641.089,55

Velocidad media 87,381 kilémetros hora




ANEJO N-° 4.

IX

CUADRO de las velocidades que podrian desarrollarse con traccion eléctrica en la linea Madrid-Segovia, cla-

sificadas segiin las distintas rasantes y curvas que presenta el trazado.

ALINEACIONES

RASANTES

0,004 v 0,01

(O.n HHGH

Comprendidas
entre

0,01 y 0,015

10.885,00
80 kms. h.
0 8100

O 16148

1.120,00
50 kms. h.
On (5

{}.]‘ ] )-‘2“

O 1431% O (F414

O.n Q4308

SUMAS
CURVAS CON RADIOS DE
RECTAS PARCIALES
1000 1. 0 mas | 800 a 1000 m, | B00 a 8¢ m. B0 u 600 m. i 400 a 500 m, 800 & 400 m.
———— |
Horigontales | 13857,00 | 2.072,00 1.180,00 850,00 221600 | 37300 20.058,00
¥ no superiores] 100 kms. h. | 100 kms. h. » 90 kms. h. | 85 kms. h. | 80 kmeg. h, | 70 kms. h.
a 0,004 O 824 On 1405% | 0,0 (484 0. (154 O 14406 | O A1 O 125114
e I SIS | |
Comprendidas| 563030 1.869,00 ‘ 45,00 2.050,00 868,00 611,00 900,00 14.988,80
entre 90 kme. h. | 90 kms, h. [ 85,5 kms, h.| 81 kms. h. | 76,5 kms. h.| 72 kms. h. | 63 kms. h.

0.n (515

O TR35%

370,00
76 kms. h,

O (R 174

2.487,00
72 kms. h.

[ 'Lh 2: lﬂ.

1.062,00
68 kms, h.

0O,n (k555

1.655,00
64 kms. h.
O.n 1432¢

Comprendidas
entre
0,015 v 0,02

21.214,70
65 kms, h,
0.h 194855

1.806,00
65 kms, h.,
O 14196

980,00 960,00
58,5 kms. h. |55,25 kms. h
O 150 |' O 16

22.424,00
.| 52 kms, h.
l.]‘h 24;%“.

500,00
36 kms. h.

0.0 (:32¢¢

18.019,00

O.h 144175

46.854,70

O 47175

Comprendidns 120,00 405,00 315,00
entre 56 kms. h. u ¥ » 44,8 kms. h. %
002y 021 L 0 (e O.n 0440 On (4484
——
Ob 4141 | O 431% | 0m009% | 0mR0¢ | om2a3¢ | 0no850¢ | Om 1846 1. 258
|
RINAS 6.367,00 415,00 $.657,00 322500 | 27.401,00 | 1.778,00

PARCIALES P T By YISl i Y.

54.727,00 45.888,00 100.565,00

Velocidad media 70'986 kilémetros hora.




ANEJO N’ 4. X

CUADRO de las velocidades que podrian desarrollarse con tracecidn eléetrica en la linea del Norte entre

Burgos e Irin, clasificadas segiin las distintas rasantes y curvas que presenta el trazado.

ALINEACIONES
_— ———— == —— —— SUMAS
i CURVAS CON RADIOS DE
RECTASB | PARCIALES
| 1000 m, o mas | 800 a 1000 m. GO0 A SO0 1. GO0 & 600 m. 400 o HOD m. B0 a 400 m.
|
67.207.02 | 9.05891 4.695,17 1.844,00 5.577.80 5.728,78 795,9) 94.998,18
Horizontales | 3 )
¥ no superiores] 100 kms. h. | 100 kms. h. | 95 kms. h. | 90 kms. h. | 85 kms. h. | 80 kms. h. T0 kms. h.
a 0004 O 408 | Oh Hrge O,n 254 0.n 14124 0.1 B0 0.0 419 0.1 (F3i 0.v HE80+
I — [ ——— — e - — — —_— o _—
75.308,76 | 1 8.838.25 4.608,51 5.266,30 11.574,09 330,86 2.133,00 113.104,76
Comprendidas ) u )
e 90 kms, h. | 90 kms. h, | 85,6 kms. h. | 81 kms. h. | 76,6 kms, h. | 72 kms. h. 63 kms. h.
) | 0004 y 001} O BOSLZE | Om 92 0.0 3112 O.n B4h4¢ 0.1 9F0% 0.h 0¢12¢ (b 200 1.v 17424
W 1 IS . pu nink gl - i I bl
b~ |
28.741,68 | 416228 1.007,71 1.012,40 7.158,98 3.800.20 8.690,75 49.077,85
z Comprendidas 5 A - '
entre 80 kms. h. | 80 kms. h. | 76 kms. h. 12 kms. h. | 68 kms. h. | 64 kms. h. bt kms. h.
T | 001 y 0015 ) n 21480% (. B 0.1 (#4280 0.1 0484 0.» 64184 0.h B 0.h §544 0.0 30:24¢
m S - e
< = [P : g B
o - 7.5562,17 308,30 20577 613,80 19366 418,00 126940 14,161,70
Comprendidas | - "
entre (5 kms. h. 65 kms. h. 61,75 kms. h.| 58,5 kms, h. 155,25 kms. h.! 52 kms. h. | 45.5 kms. h.
00015 y 00021 (n 654 O 0412 (O.n 0FGH 0.0 (F36+ (L0 (448 O (24 | 0 4:80¢ 0.0 184906
| i il = e | o i
Comprendidas
antre % | 0 > » » » 3
0°02 y 0°021
——
1.» 5854 (Ln 1754+ 0.6 (:H4H 0.0 G300 0.0 2000 (0.h 7544 0. 11°0% 3. 9ige
SUMAS 27.367,74 10.517,76 8.736,50 25.009,53 9.781,84 ll 10,889,056
PARCIALES e = W e -
178.945,07 92.80242 271.837,49
Velocidad media 86,13 kilémetros hora.




ANEJO N’ 4.

CUADRO de las velocidades que podrian desarrollarse con traceitn eléctrica en la linea Madrid y Somosierra

clasificadas segtin las distintas rasantes y curvas que presenta el trazado.

ALINEACIONES

e SUMAS
CURVAS CON RADIOS DE : ALES
SROTAS PARCIALES
1000 m, o mis | 800 a 1000 m. ‘ B00 m S00 m, 50O & 600 m. 400 a 500 m. | 800 a 400 m.
Horizontales | $2,328,53 6.360,08 I 3.733,69 5.085,24 47.607,54
y no superiores! 100 kms. h. | 100 kme, h. » i 90 kms. h. 85 kms. h. »
a 0,004 0.h 19:23+ (.h 348 | O 2294 0.h 31854 0.h 20¢15%
Comprendidas | 47,898,660 10.510,69 6.963,46 11.819,65 76.692,46
entro 90 kms. h. | 90 kms. h. » : 81 kms. h. | 76,6 kms. h, »
¢ |0,00ty 001} O.h3L5 0.h Tige (),h Hegee 0.h §e524 0.h 5256+
w et - =
I"' Comprendidas
z antro » » » » » » «
<L {001 y 0,015
® AR IR NN N, IR NI
; Comprendidas
entre » » » - » » @
0,015 y 0,02
Comprendidas |]
enire > » y » i » » » «
0,02 y 0,021 '
— ! 1
0 B118% | 0h 10:48% 0h 7¢38% | 0.h1297% 1.h 22¢11%
SUMAS i %
16,870¢77 | 10.697°15 16.404,89
PARCIALES o
80.227,19 48.972,81 124.,200,00

Velocidad media 90,748 kiléometros hora




ANEJO NUMERO 5

CALCULO DEL CONSUMO DE ENERGIA EN LOS TRAYECTOS SIGUIENTES

. Madrid-Torralba (M. Z. A.)
Il. Torralba-Castejon (Norte).
ll.  Castején-Pamplona (Norte).
IV.  Pamplona-lran por Alsasua (Norte).
V. Irdn-Dax.
VI.  Torralba-Soria.
VII.  Soria-Castejon.
VIll.  Madrid-Iran por Avila (Norte).
IX. Madrid-Segovia (Norte).
X.  Burgos-Irin (Norte).
Xl.  Madrid-Somosierra.
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ANEJO NUMERO 6

Estado comparativo de los distintos trazados.



ANEJO NUM. 6

ESTADO COMPARATIVO DE LOS DIVERSOS TRAZADOS ENTRE MADRID Y DAX

E—
! Consumo de energia DENSIDAD
ITINERARIOS' LONGITUDES VELOCIDADES DE LOS TRENES RAPIDOS detrmiénen:me'demr- PRESUPUESTOS POBI.];ECION
» cancias.
2 ’ 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 16 16 17
Total
Medinen|  iempo Tiempo Designacién _— Voo | Toert | tommaa| Con doble via espafiola | Con doble via de 1,435 me- ;o woron,| uimen: | ‘oeserents
Nim. DESIGNACION FARGIALRD TOTALES |, O%s. | invertidosin | invertidosin | e las paradas y tiempo o [isade faueladn] snle. electrificada. tros electrificada. - Haktees: de
— — paradas en el | paradas en el s total troenlos | trozos. | trabajo. — - Habitan- tes por
o perdido en ellas. . s Per || posibilidad.
Metros. Metros. Kiléme- der::;"t?oi:n rv::::do Invertido. tm:o - - Kw.-h. Pesetas. Pesetas. krfgn?eotl;o en Esr;aaﬁ:
tros-hora i y a) W.-h. | Ew.-h. b) ) d) de linea. e) 7
A) TRAZADOS QUE SE DESVIAN AL ESTE DE LA LINER RECTA
Anteproyecto oficial.
Madrid-Soria-Calahorra-Pamplona-
Alduides.......cvueneearaes (1).[ 443.500,00 65,00 » 26,36 | 11,68 164 164 4,60
| ) )
560.500,00 ’ 8239'00" 14,49 439 .062.514,01 439.062.514,01
Alduides-Dax (Francia)....... (2).| 107.000,00 65,00 | 1"39°00” \ 26,36 | 2,81 »
Madrid-Torralba. . ..« .venvneenns .| 155.890,00 91,76 | 1541'36" Guadalujora. 2 | 93,92 | 3,61 434 [
..... g Millones
Torralba-Casetas-Castején......... 250.598,00 92,12 | 2"43'13" Ariga.ieoioos 2’ | Tiempo 21,62 | 5,39 ' | 338
aynrqar | Calatayud... 2 - Doble Vigeeerreeeenns 54 _ ; b43 | b,75
Il ¢ Castejéon-Pamplona...... T 87.323,00[) 786.577,02| 89 64 | 0"568'31” | 8"10'16 8‘“2;?3 ------ A perdido| 8"46'16” |23 73| 2,07 ) 17,21 || Electrificacion........ 49 743 '-
a8 Thias e : Enclavamientos....... b |
Pamplona-Alsasua-Irdn ...........| 1567.471,62 85,62 | 1851°13" Pamplona.... 2 | 36 98,08 | 4,42 e T 866 .
Alsasua...... 2’ TOTAL s«.evuns 108 ! '
Irin-Dax (Francia)e....coeeu.en .| 85.794,40 92,38 | 0"bb' 43" 8. Sebastidn.. 2’ 20,08 | 1,72 » |
Madrid-Torralba........e.evsves.s| 156.390,00 91,76 | 1"41'36" 23,22 | 3,61 Millones 434
(Guadalajara. 2’ ’ ’
Torralba-Casetas-Castején. . ... — 250.598,001‘ 92,12 | 2"43'13" Egg:lba ---- g, Tiempo 21,62 | 6,39 | Nueva construceién 338 i 7.00
I { Castejon-Pamplona............... §7.328,00|p 635.702,49 89,54 | 0*58'31” || 7°85'00" | Calatayud .. &' ' perdido| 8" 800" 93,73 | 2,07 | 14,81 omplos st T8 743 ’
’ 88 -. .. , : , Electrificacion...... .. 33
Pamplona-Alduides. . ........... .| 35.391,49 65,00 | 0*32'40" ) B 26,35 | 0,93 Enclavamientos....... 3 206
Alduides-Dax (Francia)....... (2) || 107.000,00 65,00 | 1"39°00" |/ 26,356 | 2,81 TOPAL«ss s asds 220 »
Madrid-Torralba........ o . .|| 165.390,00 91,76 | 1"41'36” %uad:;{)ajam. 2’ 93,22 | 3,61 || Millones 434 1
orralba..... 9r
Torralba-Casetas-Castejon. ........ 260.598,00 92,12 | 2"43'18" : é{fz‘:‘"?ﬁ"' o' | Tiempo 21,62 | 5,39 Nueva construceién 338 533 7.95
t e 2 . e T T [
IV { Castején-Pamplona ............... 87.323,00|) 691.106,40| 89 54 | 0*58’81” |) 7"48'89" gaszt::{f. .1 5 | perdido| 8°20'39” 9373 | 2,07 | 16,88 | popiatar . illl 31 743
e tejon...... 9’ : Electrificacion........ 42
Pamplona-San Sebastian-Irtn. . (3).[ 112.000,00 75,00 | 129’36 g:,’:snf)jo%;}:. L) B 97,21 | 3,04 Tnclseasiete. - & 3 941
IrGn-Dax (Francia)............... 85.794,40 92,38 | 0"55'43" | i M 20,08 | 1,72 TOTAL «...... REET "
Madrid-Torralba......c..covovinnnn 1565.890,00 91,76 | 1"41'36” : 23,22 | 38,61 Millones ‘ ' 434
Torralba-Sorigd........ccou.0.. (4).| 93.572,90 86,13 | 1* 511”7 Guadalajara. 2' » 27,89 | 2.61 " | Nueva construccién 166 |
| Sort j6n 102.547 07| 171353 et 1. & | Tiempo ' i completa - .......... 171 : 87 | 67
Vv Soria-Castejon............... (5).]| 102.547,48 636.627,78 83, 1"13'63 Pofar | Sorim..e s oo, _5: S T re— 28,94 | 2,96 | — B{’Jﬁf&l‘gﬁ;g;@;{jjjjjjj gg 100' ,
Castajén-Pamplona ............... 87.323,00 89,54 0"58'31” S:ﬁe]ﬁ;::; E 3, o8’ 23,73 2,07 ‘ Eug]avamiento‘s.. I~ 4 ' 743
| Pamplona-San Sebastian-Irtn.. (3) || 112.000,00 76,00 | 1°29’36" S. Sebastin.. 2’ 97,21 | 3,04 g e o 940
Irtin-Dax (Francia).......ovueu.s. 85.794,40 92,38 | 0"b5"43" 20,08 | 1,72 TOTAL . .veevnes 241 »
Widdd-PorralIbE. . « v evemanacsees 155.390,00 91,76 | 1"41'36” 23,22 | 3,61 ‘ Millones 434
Torralba-Soria ............. o (4). 93.572,90 86,13 | 1* 511" guadsi.lajara. Y i 27,80 | 2,61 Nueva -construesion 166 J
vy )| Soria-Castején............... (5).| 102.547,48 |88.27| 1mgea” | poma s o _ vornes [2894] 2,96 Nl el R | 150 359 | 7,00
) ] 681.224,87 5 nearaqs |¢ 1010617 | Soria......... gr ( perdido| 7:34'51" - I/ 14,99 || Electrificacion....... . 92 s
Castejon-Pamplona . .............. 87.323,00 89,64 | 0"58'31 Gasteidn .. > s i 23,73 | 2,07 | Enclavamientos...... 1 | 743 ] |
Pamplona-Alduides.. .. . .... 0 35.391,49 65,00 | 0882 40" REPIORA (@ 26,35 | 0,93 Mojors de e linseTo~ 206
Alduides-Dax (Francla) ....... (2).| 107.000,00 65,00 | 1"39°00” ! 26,35 | 2,81 TOTAL:»ss00 55 259 » i
B) TRAZADOS QUE SE DESVIAN AL OESTE DE LA LINEA RECTA | |
Avila........ Py
Medina....... 2’ Millones
Valladolid... 2’ Tiempo
Madrid-Ir Avila)....... v.. .| 641.089,65 87,38 | T20'12” Venta Bafios. 2’ 23.80(15,26 () || Doble via.cvrariannsn. : 3,75
il -IOm{ger A1) il 726.883,95 ' 8"16'55" | Burgos...... 2" ) perdido| 8°51'55” /0 | 16,26 16,98 Efelgtilvggamdn ........ Eg e 8
’ . ~ g ? hEE Al : ’ )
Irin-Dax (Francia) ............... 85.794,40 92,38 | 0"55°43 %l]:'g:;ga ..... gr o 20,08 | 1,72 Enclavamientos....... 6 » |
Alsasuai'.:.,:::: 9 TOTAL: « siesicne 72 ’
8. Sebastidn.. 2’
: Mill
Madrid-Segovia. ..« vvenereennens 100.565,00 70,08 | 1"25' 8" Segovia...... 2 35,93 | 8,61 e e B - 398 )
Segovia-Aranda-Burgos....... (6).| 190.000,00 92,00 | 2" 3'55" Burgos....... o' [ Tiempo , 20,88 | 3,96  completa...s.sern.. 150 | 344 508 7,00
iy o1t 57 g0 10989 L L oo [ 133527 | Miranda. . 2 [ perdido| 8 162" | U | (16,16 | Doblevia... Ll 13 o ‘g
rgos-Irun............vn oo e L3049y sl | 309 60N | Vitoria. ..... ; i i ;] | AT, 7
i s ’ Mlogoun..oois 2\ o z - Enlavamientosor e, 2 = |
Irin-Dax (Francia).......ev0uuen 85.794,40 |/ 92,38 | 0"bb'43" |/ 8. Sebastidn.. 2 120,081 1,72 |/ i P | s -
| TAL:cetvansns |
| Madrid-Somosierra... . .. ... e.. (7) | 124.200,00 90,75 | 1*22'11" . 21,68| 2,60 Millones S Milenss 2 | |
s Somosierra-Aranda........... (8).]| 77.000,00 90,75 | 0"b0 54" %ﬁ?.gg:_‘:::::: g Tiempo 21.68 | 1,66 J Néloen;f&etionﬂtf““m“ ago | Partida de la casilla ¢ 393
IX || Aranda-Burgos............. .. (9) | 87.000,00| 645.331,89| 92,00 | 0"56'44" |) 7"14'38" %_ﬁ;}ga """ é perdido| 7"38'38" | 20,88 | 1,81 |) 14,75 | Doble Via.......c..... 8 AATEEIIOR fos s sss 264 s 563 8.75
: e Alsasua...... 2\ ox | * || Electrificacion......... 24 | Mcccion construida.. 17 ’
Burgoadrline: e ssosswovsoy e w2 271.337,49 86,13 | 3" 9’ 6 8. Sebastidn.. 2 25,34 | 6,87 Enclavamientos.... . 2 ' " 793
Irun-Dax (Francia). ..eeeeevenn.n. 85.794,40 (92,38 | 0"b65'43" : 20,08 | 1,72 TOTAL:«-ve ... 264 TOTAL: v e0010:0:0 281 N
Madrid-Somosierra.... ........ (7).| 124.200,00 90,75 | 1"22°11” |\ 21.68| 2,69
Millones .
Somosierra-Aranda. ... ...... (8).] 77.000,00 90,75 | 0"50'54” Braniniie... 2] 21,68 | 1,66 B e, el o8
! s or ompoe 2 -q | Partida de la casilla .
X { Aranda-Burgos............... (9).| 87.000,00} 6o gga 40 92,00 0"56"44" | m 17 g7 %::{;‘g&f::::: g, erdido | 7°29" 27 [20,88| 18111 14 96 D;:&Iggli?f:::f....::. 2'3 ANLErIOr cuvvrevennes 297 b Ese 9.7
AR ; : Estrechamiento de la ’
Burgos-Vitoria- Vergara-Zumérraga- Yergara.... : - Electrificacion. ........ 14 i 2
Irin (10).| 252.000,00| 86,13 | 255'30" fumirraga.. ¥ ) %' 2,34 | 6,38 e S | e Wt IS
..................... " . 3 ) i . Sebasti n. 2’ "{),' y _ i ]
- ’ - ! TOTAL:--«cvus-. 297 TOTAL:+evu.ans 309
Iriin-Dax (Franeis)... :ssiseisivse 85.794,40 92,88 0"b5'43" |/ 20,08 | 1,72 |- A ‘ N
| Madrid-Somosierra .. ......... (7) || 124.200,00 90,75 1092'11” « 21,68 | 2,69 | i)
Somosierra-Aranda........... (8).| 77.000,00 ‘90,75 | 0"b0'H4" o 21,68| 1,66 ! 303
~arsan I | Aranda...... 2’ Millones
Aranda-Burgos............... (9) | 87.000,00 92,00 | 0"56' 44" Bleos, 5 | Tiempo 2088 | 1.81 5 |
X1 664.595,49 ™57'31" Ty i 8'17'31” ) g 5,67 ; . / ' 4.00
Burgos-Haro-Estella-Pamplona (10).| 224.000,00 86,13 | 2"36' 2" . %&fﬁiai i g, Peléctl)l’dﬂ 9534 | 567 15,5 NuemI ::onstrucclén . 522 millones. 317 300 )
: completa...........
Pamplona-Alduides ......o.ocvuun. 35.395,49 65,00 | 0"32 40" Piaplona.... 2 26,35 | 0,93 906
Alduides-Dax (Francia)....... (2).f 107.000,00 65,00 | 1°39°00” 26,35 2,81 |/ 2
Madrid-Somosierra .......... . (7). 124.200,00 90,75 | 1*22'11” 21,68 | 2,69 |
Somosierra-Aranda........... (8). 77.000,00 90,76 | 0"50 b4” Aranda. .... o' 21,68 | 1,66 I Miliones 393
’ Buorgos....... 2’ | Tiempo
Aranda-Burgos..«......a... .. (9).]| 87.000,00 92,00 | 0"H6°44” g ; P 20,83 | 1,81 . '
Xl ; i 1 10).| 294 000,00 700.994,40| sair gl B A1 107 ]Ellrtre?i;a::::::: gf perdido| 8§'35'10" | ’ 16,59 Ng:mﬁglefg?.t}.ﬁ?‘flﬁ? 498 504 millones. 464 3,60 :
Burgos-Haro-Estella-Pamplona (10). .000, 86,13 | 236" 2 g‘a lona... 2 04! 25,34 | 5,67 EleatiiACAtion. . . ... N 317
Pamplona-San Sebasti4n-Iran.. (3).| 112.000,00 76,00 | 1229'36” . stidn.. 2 27,21 | 3,04 . = s
Iran-Dax (Francia)......... Sk G 85.794,40 92,38 | 0"565'43" || 20,081 1,72 | »
OBSERVACIONES GENERALES
a) En ninguno de los trazados se incluye el tiempo perdido en las estaciones fronterizas por ser igual para todos.
Se ha duplicado el tiempo perdido en las estaciones para tener en cuenta la disminucién de velocidad en las paradas y arrancadas.
b) Estos consumos son en la linea de trabajo; en las subestaciones dejan de ser proporcionales a estas cifras y son tanto mas reducidos cuanto mayor sea el trafico. (Véase texto.)
¢) Se supone igual el coste de nueva construccién con via espafiola o francesa. En estos presupuestos va incluido la parte que corresponde a Francia.
d) No se calculan los p!:esupuestos con via centro-europea de los trazados II al VIII porque de momento no podria establecerse en ninguno de ellos a causa de la imposibilidad de transtormar los trayectos Madrid-Torralba y Madrid-Villal-
ba, que dejarian aislados del centro de Espafia a Aragén y Catalufia, y a Asturias, Galicia y Santander respectivamente.
e) Los nimeros de esta casilla multiplicados por 50 dan en pesetas el ingreso kilométrico correspondiente al trafico provincial. (Véase texto.)
) A mayor coeficiente de posibilidad mejores condiciones medias de conjunto. (Véase texto.)
NOTAS
(1) En el anteproyecto oficial se justifica la inversion de siete horas en el recorrido Madrid frontera incluyendo las paradas.
(2) La longitud fué justificada detalladamente por el Ingeniero Sr. Alonso Zabala. Se ha supuesto el mismo consumo de energia por kilémetro que en la seccién Madrid-frontera, aunque el descenso de la vertiente francesa es muy vmlento, y
probablement-e tendra un consumo unitario superior a 30 vatios-hora, con lo que el numero 2,81 de la casilla 11 seria, por lo menos, 3,21 kilavatios-hora, y el total de la casilla 12 alcanzaria el valor 15,10.
(8) Longitud deducida por comparacién con los ferrocarriles construidos. Velocidad y consumo fijados tomando el término medio de los resultados obtenidos en el anteproyecto oficial y la linea Pamplona-Alsasua-Irun.
(4) Se ha agregado en el presupuesto una partida especial para el refuerzo de esta linea por ser actualmente débil para la circulacién de material pesado.
(56) Datos del proyecto de este ferrocarril.
(6) Se ha tomado la longitud del proyecto del complementario, actualmente en confrontacién, modificado con las variantes con que se va a mejorar. La velocidad se ha fijado, sabiendo que la pendiente maxima ser& de 10 milésimas, por com-
' P
paracion con la linea Irin-Dax de andlogas condiciones. El consumo es el término medio del obtenido en las lineas Madrid-Somosierra e Irin- Dax.
(7) Datos deducidos del plano y perﬁl que se acompafian. (Véanse anejos niimeros 3.)
(8) Longitud tomada del replanteo del ferrocarril del meridiano. Velocidad y consumo iguales a 108 de Madrid-Somosierra.
(9) Longitud tomada del proyecto Segovia-Burgos, en confrontacioén, con las variantes. Iguales datos de velocidad y consumo que en la linea Segovia-Aranda-Burgos de la que ésta forma parte.

(10)

Longitud determinada en vista de las condiciones orograficas del trayecto por construir, y fijando las caracteristicas de velocidad y consumo iguales a los resultados obtenidos en la linea Burgos-Alsasua-Irtn.
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