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En la junta general de accionistas
de la. Compafia del Norte, cuya rese-
fa damos en las paginas de informa-
cion de este mismo ntmero, el accio-
nista Sr. Maesta dijo que las Asocia-
ciones de accionistas y obligacionis-
tas, a su juicio, son improcedentes, y que la tnica re-
bresentacion de los accionistas debe ser asumida por
los Consejos de Aministracién.

Recogié la alusién y le contesté adecuadamente el
presidente de la Asociacion de Accionistas y Obligacio-
nistas de Ferrocarriles; que se encontraba presente en
dicha junta general.

Pero hay dos motivos que justifican sobradamente la
existencia de asociaciones de esta naturaleza, sobre todo
en estos momentos de grandes dificultades e inseguri-
dades para el porvenir, que no fueron expuestos en la
réplica al Sr. Maesti y que a nosotros nos parecen fun-
damentales. No queremos dejar pasar, por ello, esta
ocasion sin consignarlos.

Hemos de reconocer que las Asociaciones de trabaja-
dores se produjeron como consecuencia del abuso de al-
gunos patronos, de la mayoria de los patronos, para ser
mas exactos: Pues bien; esta misma reaccion se produce
hoy en los accionistas de ferrocarriles, victimas en de-
finitiva de un conjunto de abusos de diversos elemen-
tos entre los: que figura en primer lugar el Poder pu-
blico—unas veces por aceion y ofras por omision—,
el personal—por medio de sus miultiples sindicatos—, los
competidores desleales, los usuarios—oponiéndose a to-
do intento de reajuste de tarifas, por racional que sea

Las asocia-
ciones de ac-
cionistas de
ferrocarriles

Yy hasta de algunos ntlcleos de accionistas, mis o me-
nos grandes, que afribuyéndose la representacién de
todos se preocupan de la defensa de otros intereses, aun-
que para ello sea preciso sacrificar el interés fundamen-
tal del accionista puro. Hoy, que el dividendo ha dismi-
nuido o desaparecido por completo, ;hay nada mas 16-
gico que los accionistas se asocien para conocerse, unir-
se y defenderse de los abusos sefialados y otros que les
amenazan ? !

Otro de los grandes motivos que justifican estas aso-
ciaciones es la necesidad, cada vez mas sentida, de lle-
var a los Consejos personas que merezcan la confianza
del mayor ntmero posible de accionistas. Y esta ver-
dadera confianza s6lo puede darla el conocimiento del
valer y preparacién de las personas. Las Asociaciones
de accionistas pueden, por la coneentracién de poder
—que hoy estd pulverizado o colocado mecdnicamente
en manos de los Bancos—llevar a los Consejos de Ad-
ministracion aquellas personas, conocidas verdaderamen-
te de un gran mumero de ellos, que hayan demostrado
poseer conocimientos, facultades intelectuales y dotes
morales suficientes para el desempefio de la dificil mi-
sion que hoy corresponde a los Consejos de Adminis-
tracién de las Companias espafiolas de ferrocarriles.

Publicamos en este numero el ex-
Racionaliza- fracto de un interesante trabajo pre-
cién en ferro- Sentado al Congreso del Imstituto del
Transporte en Buxton, por Mr. J. H.
Lemon, vicepresidente del 1. M. S. R.,
sobre la racionalizacién en dicha Compafia.

Algunas de nuestras grandes Compafias han hecho
ya mucho en este vasto campo de la racionalizacién,
pero hemos de reconocer que queda muchisimo todavia
por hacer. Ello es debido principalmente a que toda ra-
cionalizacién, que produce una economia en la explota-
cién, exige generalmente un utillage especial, un gasto,
por tanto, de primer establecimiento, al cual no pueden
atender nuestras Compafifas debido a su incapacidad
financiera y al cual tampoco atiende el Estado de un
modo regular, con sus aportaciones, especialmente en
los Tltimos afios, en que han quedado reducidas a can-
tidades francamente insuficientes para las necesidades
mas perentorias, especialmente amplicaciones.

Esta es otra de las nefastas consecuencias de la in-
sostenible situacién del problema ferroviario en Espahna,
que no sabemos cuando ni cémo llegard a resolverse,

carriles




La nueva estacion terminal
del Ferrocarril del Sud,
de Buenos Aires

por R. STUART,

GERENTE DEL. EFERROCARRIL DEL SUD

Entre las obras que la Empresa del Ferrocarril del
Sud, de Buenos Aires, ha realizado para responder a
las exigencias de la actividad progresiva de su amplia
red ferroviaria, destaca la de la nueva estacion termi-
nal en la capital de la Republica.

El edificio para viajeros y oficinas de la estacion
estd situado en la calle Brasil, con frente a la Plaza
Constitueién, y consta de sétano, piso bajo, un gran
hall o vestibulo, entresuelo y cuatro pisos altos.

La fachada prinecipal, cuyo estilo arguitectonico es
un modelo de suntuosidad y buen gusto, se levanta so-
bre una solida base de granito, en la cual descansa una
columnata interrumpida en la parte central por la gran
portada de acceso. Los frente a las calles laterales, Ge-
neral Hornos y Lima, armonizan con el principal y
ostentan amplios arcos de entrada al gran hall.

La figura 1. da una impresién del proyecto de fa-
chada a la calle Brasil, y las figuras 2. y 3." muestran
el estado actual de las obras, asi como también el an-
tiguo edificio de la estacion.

Pasado el gran hall, se encuentran 14 espaciosos an-
denes cubiertos totalmente por un techado de estruc-

tura metdlica, cuya amplitud puede apreciarse por la

Figura 1.—Proyecto de estacion del Ferrocarril del Sud,
en Buenos Aires.—Fachada principal a la calle Brasil

figura 4. Los andenes tienen una longitud que varia
entre 200 y 390 metros, y estin comunicados entre si
por un pasaje subterrdneo, existiendo ascensores en
cada andén, que permiten las operaciones de recepeion
v expedicién de equipajes sin entorpecer el trifico de
pasajeros.

Log servicios de mercancias en general, estan en el
lado Este de la estacién y forman una seccion inde-
pendiente servida por vias propias, provista de tres
grandes playas para carros, con entradas por lag calles
gque las circundan.

Como seria muy extenso hacer una deseripcion de-
tallada de todas las instalaciones construidas para los
diversos servicios de transportes, se acompafia un pla-
no general demostrativo de la disposicién de las mis-
mas, que refleja la magnitud de la obra. (Ver ldmina. )

L.a construccion del edificio es de armazdén metdlico,

Figura 2.0—A la izquierda se ve la parte ya construida del nuevo edificio, v a la derecha la estacion antigua.
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revestido de mamposteria de ladrillo, siendo sus en-
trepisos de hormigén armado. Hasta el nivel del pri-
mer piso, el frente se halla revestido de granito y la
parte superior es de imitacién de piedra. Toda la car-
pinteria de los frentes es metdlica, con cortinas de
acero en las ventanas del piso bajo y celosias vene-
cianas en las de los pisos superiores. Hil piso bajo com-
prende €l gran hall, que mide 123 metros de longitud
por 28 de anchura, hallindose en él log despachos de
billetes, los locales para almacén Vv despacho de equi-
pajes, oficinas de teléfonos y telégrafecs, salas de es-
pera, oficina para el personal de la estacion, un sun-
tuoso salén comedor, confiteria, etc. En el sétano se
encuentran los lavabos, bafios, pelugueria, ete.

El techo del hall es de forma semicircular y tiene
una altura de 25 metros. Su construceion es de armazen
metilico y hormigén armado, con cielo-raso artesonado,

Figura 4.+ Aspecto de los andenes cubiertos.

¥ estd dotado de grandes ventanas laterales e ilumi-
nacion eléctrica indirecta, como puede verse en la fig. 5.0

La nueva estacién ocupa una superficie total de unos
144.000 metros cuadrados ¥y esta cruzada por dos puen-
tes: uno para peatones unicamente, sobre la calle Ca-
Seros, y otro para trifico general, sobre la calle Ttu-
zaingo. La gefializacion es del sistema electro-neumatico,
es deeir, por medio de aire comprimido accionado por
valvulas electro-magnéticas. La presién ejercida para
el funcionamiento de log cambios, sefiales, ete., es de
4,57 kg. por cm, cuadrado. Los circuitos estin reco-
rridos por corriente continua a la tensién de 10 V. Ade-
mas de las sefiales, discos, ete., se han instalado indi-
cadores fijos para el movimiento de trenes, repetidores
que indica.n la. posicion de los desvios, indicadores de
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Figura 3. Otra fachada de la nueva estacion de Buenos
Alires.

ruta, repetidores de neblina,
puentes de sefiales, efc.; en una
palabra, se ha dotado a la es-
tacion de los dispositives de
sefializacion mas modernos y
de mayor seguridad. Integran
las instalaciones inherentes a
la. sefalizacion, los edificios
para garitas, desde donde ge
accicnan las sefjales y demas
aparatos, como asimismo el
edificio de la central gque su-
ministra la energia eléctrica
necesaria para el funcionamien-
to de los eircuitos de via, ete.

Fizura 5.0 —Vestibulo de entrada de viajeros.




El bloqueo automatico de Madrid a Villalba

por ALBERTO O'CONNOR, INGENIERO INDUSTRIAL

TLas necesidades del trafico en el trayecto de Ma-
drid a Villalba, ramal donde concurren todas las circil-
laciones que de Madrid parten y llegan a todas las
lineas de la red del Norte, y la circunstancia de tener
que concurrir estas circulaciones a las mismas horas,
primeras de la mafiana y de la noche, hizo que la Com-
pania del Norte tuviera que aumentar la capacidad de
su doble linea, recurriendo a la instalacién del Block-
System automdtico, unico modo de resolver el proble-
ma sin aumentar el namero de vias.

1.a instalacién fué ejecutada en dos fages, instalando
primeramente el trayecto Madrid-Pozuelo (afio 1927).
Fsta estacion, si bien no resolvié ningtin problema esen-
cial, sirvié como ensayo y para que el personal adgui-
riera la necesaria experiencia y conocimiento para la
poéterior ampliacion Pozuelo-Villalba, cuya instalacion
fug puesta en servicio en agosto de 1930.

S6lo a ruegos del director de la revista TERROCA-
RRILES Y TRANVIAS me permito molestar la aten-
cién de tan distinguidos lectores, ya due sobre esta
materia se han escrito articulos con singular maes-
trian (1). Solamente haré una ligera descripcién por
si en algo pudieran interesar algunos problemas que
hubo que resolver, eliminando todo detalle de funcio-
namiento y construccién, siempre enojosos para perso-

nas no especializadas en estas materias.

ELECCION DEL SISTEMA

Desde un principio se oriento la implantacién de block
con régimen de “via normalmente abierta’, desechan-
do el sistema de “via normalmente cerrada’’, por su
mayor complicacién de circuitos y por tanto mayor cos-
to, asi como POr parecer més logico y expuesto a me-
nores confusiones que las sefiales apareciesen siempre
con su verdadera significacién. El régimen de “via abier-
ta’ permite, al propio tiempo, utilizar la gran visibili-
dad de este sistema de sefales, ¥ el personal de trac-
cién tiene con gran antelacion conocimiento del estado
de ocupacién de la via.

Por estas mismas razones se descarté la adopcion del
block con sefiales normalmente apagadas, ya dque la

(1) Ver “Ingenieria ¥y Construccién” Instalaciones de
block automético Madrid-Villaverde, por Antonio Gibert.
Septiembre de 1925.

inica ventaja que podia representar, de una economia
en la explotacién, carece de importancia por lo redu-
cido del costo de la energia eléctrica que se utiliza.

DISPOSICION GENERAL DE LA INSTALACION

Consta esta instalacion de 61 sefiales, distribuidas
en la forma que se indica en el esquema adjunto (figu-
ra 1.*) cuyos emplazamientos se han efectuado, tenien-
do en cuenta velocidades, 'perfiles, distancias de frenado,
condiciones de visibilidad, ete., para los trayectos com-
prendidos entre estaciones, ya que las sefiales de entra-
da a las estaciomes se encontraban fijadas “a priori”
por sustitucién de las sefiales antiguas colocadas & las
distancias reglamentarias.

Las sefiales se clasifican en sefial permisiva ordina-
ria de block (figs. 2* y 3.%), permisiva-preventiva de
entrada a estacién, qﬁe zon las que sustituyeron a los
discos antiguos (fig. 4."); y sefial absoluta de block de
entrada a una estacién, que sustituyeron a las sefiales
cuadradas antiguas (fig. 5.%).

Ademss de los tipos de sefales mencionadas, y cemo
caso especial para la sefalizacion de bifurcacién en Las
Matas, se usan las seiales de pifurcacién, preventiva
y absoluta de entrada a bifurcacién (fig. 6:°).

Las sefiales, permisiva ordinaria de block, preventi-
va de entrada & estaciéon y preventiva de entrada a Di-
furcaci6n, se componen de tres fuegos en linea verti-
cal: amarillo, verde y rojo, y se distinguen unas de
otras en el niimero y colocacion de pilotos en las mis-
mas (fig. 7.»). El piloto, que es una sefial de color blan-
co, sirve a la vez que de distincion de la clase de se-
fial para denotar la presencia de sefial en caso de ave-
ria. Estd situado a la izquierda, en la primera clase de
sefiales, En las segundas, éste se encuentra situado a
la derecha, y en cuanto a las preventivas de entrada
a bifurcacién llevan tres pilotos; si se encienden dos en
linea vertical indica que la sefial corresponde a la via
directa, y si las dos en fila horizontal corresponde a
bifurcacion.

En cuanto a las sefiales absolutas de entrada de es-
tacién y bifurcaciébn se componen de cuatro fuegos de
sefial en forma triangular: amarillo, verde y doble 10j0,
sustituyendo esta ultima indicacién al doble rojo de las
sefiales cuadradas antiguas. Se distinguen unas de otras
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igualmente en el ntimero de luces pilotos, que siempre
estan colocadas a la derecha.

El aspecto y caracteristicas de las sefiales se pueden
apreciar en las fotografias adjuntas, y se observara
que algunas llevan en la base un armario de fundicién
en el que van alojados los tramsformadores de via (figu-

} ra 8."), relés de via, de accién diferida, ete.; por lo
general, cada sefial con armario lleva los aparatos para
un equipo de dos sefiales. Lios transformadores de sefial

van alojados en cada una de las cajas de sefial. A la

vista del esquema de conexiones (fig. 9.°) se pueden 7
N
apreciar con facilidad las caracteristicas eléctricas de il

la instalacién; a lo largo de la via estd instalada una
St

linea de alta tensién monofasica a 2.200 voltios, y para
cada grupo de sefiales se alimenta por medio de una

i _§":$'

transformacion (figuras. 10 y 11) con una relacién
2.200/100 voltios y una capacidad de 600 V. A.

» Obtenida esta tension y con cable armado se lleva la
energia a unas cajas distribuidoras donde concurren to-
das las lineas de alimentacion de circuito de via, de co-
nexion de relés y las de conexiones con los aparatos
instalados en las cajas de relés, ete.

Todas estas lineas han sido instaladas con cable ar-
mado especial para soportar las vibraciones de las cir-
culaciones, y estan dispuestas de tal forma que, gracias
al empleo de eajas distribuidoras, en el caso no proba-

Figura 1.

ble de una averia, su localizacién es casi instantdnea.

Esto constituye una enorme ventaja, y la instalacion

de cables y distribucion de lineas se puede asegurar que

» estd en inmejorables condiciones y constituye una ga-

entre Madrid y Villalba

rantia de seguridad.

Cada equipo de sefial colocado en los armarios de
relés antes citados (fig. 8.) se compone normalmente
de un relé de via de tres posiciones de doble arrolla-
miento, el local a 110 voltios, y el de via alimentado
por intermedio del eircuito de via, a una tensién apro-
ximadamente de 1 voltio, su principio responde al de
un motor de induccién bifisico y su misién es el man-
do del relé de accién diferida, el cual coloca en rojo
la sefial cuando hay una circulacién en el cantén co-

Esquema de distribucién de cantones del “Block-System’”’ automdtico

rrespondiente a esta sefial, y ademds afecta la inver-

sion de polaridad del transformador de alimentacion, o

del circuito de via. Hsta inversién produce un-cambio} = e peera

en el sentido de giro del relé de via conectado a dicho o -

cantén, o sea el correspondiente a la sefial anterior, y o

por lo tanto cambia por medio del relé de via la senal i e

roja por la verde cuando la siguiente mareca rojo. shrll s
El motivo de emplear un relé de accién diferida, que srm B N

DO es mas que un relé que actiia cuando subsiste la
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Pigura 2.»—A la izguierda: Senal permisiva ordinaria. A la
derecha; Sefial absoluta de entrada a El Plantio, lado Iran,

causa que lo determina, es el siguiente: Como antes
dijimos, el relé de via tiene el mando de los colores
amarillo y verde en sus dos posiciones correspondientes
a via libre y precauciéon. Supongamos gue una senal es-
ta indicando precaucion, es decir, con la luz verde en-
cendida; el tren estaria situado dentro del canton si-
guiente al gue corresponde a dicha senal. En el momento
en que el tren salga de dicho canfdén; cambiaria el sen-
tido del relé de via de la sefial que nos ocupa, y durante
un corto espacio de tiempe, la senal volveria a indicar
el color rojo antes de pasar a amarillo. Esto se evita,
como decimos, gracias al relé de accion diferida.
Completan el equipo de sefial, ademas de los relés
antes mencionados, el transformador de via con diver-

sas tensiones que se toman segun el estado de aisla-

Figura 3.*—Sefial B-13, permisiva ordinaria, Sefial B-14,
apsoluta de entrada a Pozuelo, lado Irun.

Vol. 3, nin. 2%

miento del balasto, las bobinas de autoinduccion para
producir el defase de la tension aplicada al eircuito de
via en relacion con la aplicada al elemento local del
relé de via; el transformador de sefial de luz piloto, ge-
neralmente uno. para cada grupo de sefiales, el cual
a la vez alimenta también los arrollamientos locales de
los relés antes mencionados, los'transformacdores de se-
fial, uno por cada fuego, instalados, como antes se dijo,
en las cajas de sefial; por ultimo los fusibles, pararra-

yos, bornas de conexion, etc. Todo ello se encuentra

Figura 4.4
a la estaciéon de Torrelodones; lado Madrid.

Senial permisiva-preventiva de entrada

instalado sobre una placa de pizarra, como se indica
en la figura 87, correspondiente a las sefiales B-13
y B-14.

EQUIPOS DE ESTACION

En las estaciones comprendidas en el trayecto se pre-
sento el problema. de adaptar a esta instalacién con
los enclavamientos antiguos existentes cerraduras Bou-
ré, excepto en Villalba, donde existia un enclavamiento
de palancas; ademdas era necesario establecer un con-
trol de la posicion de senales, ya que al suprimir las
transmisiones funiculares quedaba sin el existente.

Para el mando de las sefiales de entrada de estacién
Se construyeron unas cerraduras eléctricas sistema

———
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Bouré aceionadas por las mismas llaves de las sefiales
antiguas, de tal modo que al efectuar un itinerario y
ser precisa la llave de la sefial de su cerradura corres-
pondiente para con ella poder liberar las llaves de los
de mas aparatos, agujas relés ete., la cerradura eléc-
trica mencionada corta la excitacién del elemento lo-
cal, dando por tanto la colocacién de la sefial absoluta
de entrada indicacién de doble rojo y la preventiva por
su relacion verde. Para la autorizacion de entrada a la
estacion es preciso primero la liberacién de la llave de

Figura, §5»—Sefial absoluta de entrada a la estacion de
Torrelodones, lado Madrid,

la sefial por medio del enclavamiento Bouré ¥ a conti-
nuacion el accionamiento de esta sefial por medio de
la cerradura eléctrica instalada,

En la estacién de Villalba se ha resuelto el mando
de la sefal absoluta de entrada de forma andloga, o sea
haciendo una relacién de la excitacién del elemento lo-
cal con la posicién del cerrojillo de autorizacién de la
palanca de mando de la sefial cuadrada antigua, me-
diante el establecimiento de unos contactos adecuada-
mente dispuestos. :

Respecto al contrel de la posicién de sefiales se ob-
tuve por medio de los cuadros de repeticién indicados
en las figuras 12 y 13. En el primario de los transfor-
madores de sefal se intercala el primario de un trans-
formador cuyo secundario alimenta la sefal de repeti-
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Figura: 6.»—Sefal absoluta de bifurcacién a la entrada de
Las Matas-clasificacion, lado Madrid,

cion y el circuito de los dos primarios es mandado co-
mo en una sefial corriente por medio de los relés de
mando. De esta forma y merced a un cileulo escrpiulo-
so de los transformadores de los cuadros de repeticion,
se obtiene un control perfecto, pues incluso acusan la
fusion de lamparas, ya que la corriente magnetizante
d2 los tramsformadores, que en este caso es la Unica
que gueda, no produce la tensién necesaria en los trans-
formadores de repeticién para la iluminacién de las
lamparas.

Hn cuanto a las partes que restan por enumerar, jun-
tas aislantes, conexiones eléctricas de carril, puestos
de transformacién, etc., ninguna novedad representan:

dapuisir oo Juribos

»LanoNIL

Sete biprnaes Skl Bl de pads sirvuts AnSaicts o
Bvtain simamis T Saled en iy v e b

Figura 7.\ —BEsquema de sefales, indicando la colocacian
de las luces pilotos.
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SUMINISTRO DE ENERGIA ELECTRICA

Radicando toda la seguriad de trafico en la instala-
cion del Block, se hacia imprescindible contar con un
suministro de energia eléctrica seguro y a precio re-
ducido, y ademas que cualguier falta de energia o ave-
ria pudiese ser resuelta o reparada sin pérdida de #
tiempo,

Desde un principio se conté con la energia a 15.000
voltios de la Unién Eléctrica Madrilefia, que transfor-
mada a 2.200 voltios alimentaba la instalacién por in-
termedio de las transformaciones dispuestas a lo largo
de la linea, pero se observé gque el suministro, aungue
de gran calidad, no era el necesario para instalaciones
de esta indole, en vista de lo cual se decidié atacar el

problema con toda amplitud de la siguiente forma:

En Madrid-Principe Pio, ademés del suministro de |
energia industrial efectuado por la Unién Eléctrica Ma-
drilefia, el cual estd dotado de todos los elementos de
transformaecion y proteccién adecuados por duplicado
para poder reemplazar con comodidad un aparato en

IMigura 8.*—Armario de la sefial B-13, conteniendo los trans-
formadores y relés que accionan las sefiales.
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Figura 9."—Hsquema de conexiones de dos sefiales ordinarias sucesivas para cada via. .
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4
Figura 12.—Cuadro esquematico de repeticion de la esta-
cion de El Plantio.
cender la tension, automaticamente queda suplida por
la. energia a 220 voltios producida por el alternador y
|
f? |
=
Figura 10. — Esquema del poste
transformador de la corriente de
2.200 V. a 110 V.
caso de averia, se instalé un grupo de reserva motor
de gasolina-alternador, de arranque atutomatico (fig. 14),
de modo que al faltar la energia de la U. E. M. o des-
- Figura 13.—TInterior del cuadre esguemitico de repeticidn.
1
|
! elevada por medio de un transformador a 2.200; al pro-
| pio tiempo desconecta la linea de la 1. E. M. e inver-
P

Figura 11. — Poste transformador, Figura 14 —Grupo generador de arranque automitico para
Proximo a Torrelodones. servicio de reserva Madrid, Principe Pio,
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— BLOCK MADRID —VILLALBA — L

— INSTALACION GENERABDORA OE RESERVA —

A ARmmAMQUE

Vol. 8. miim.

AUTOMATICO

samente al volver la energia de la U. E. M. o elevarse

Su tension a la mormal desconecta el grupo y conecta

con la energia industrial.

El esquema de funcionamiento de este grupo respon-

de a la figura 15.

En Las Matas se ha instalado una caseta de trans-

formacion y conmutacién cuya mision es la siguiente:

Normalmente el trayecto Las Matas-Villalba estd ali-

Figura 16 — Automaticos

de salida
del block a 2,200 voltios en Madrid, estacién del Princi-
pe Pio.

Hvara alimentacion

mentado por la energia suministrada por la Hidraulica
a 15,000 woltios,
transformada y regulada la tenszion por medio de un

del Guadarrama

transformador de induccién (ya que en este suministro
la, tension es sumamente variable). En caso de faltar
este suministro, automaticamente gueda suplido por el

Figura 17.—Cuadro

indicador

v de relés del
po de reserva de arranque automatico. Madrid. Prin-
cipe Plo.
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Figurd 18 —Hsquema de la caseta de transformacion ¥ conmutacion de Las Matas,

de la U, E. M., que en este caso gquada alimentando el
trayecto Madrid-Villalba. Al volver el suministro de la
Hidraulica del Guadarrama avisa con una potente si-
rena, y manualmente se establece su estado primitivo.
En el caso de que, excepcionalmente, la Hidraulica del
Guadarrama debiera alimentar todo o parte del trayee-
to Las Matas-Madrid, existen unos desconectadores co-
locados a este fin.

La instalacién de esta caseta responde al esquema
indicado en la figura 18.

Por dltimo, en Villalba se Pproyecta instalar una re-
serve. parecida a la de Madrid, con lo cual las alimen-

taciones quedarian en la forma que se indica en la
figura 19.

HKs de advertir que, una vez instalada esta reserva,
una averia en cualguier punto de la instalacion que-
daria, inmediatamente subsanada, alimentando por los
dos extremos del trayecto donde exista la averia.

RESULTADO DE LA INSTALACION

La instalacién ha respondido ampliamente a todo lo
previsto, habiendo sido un éxito completo su aplicacién

al aumento de capacidad de la linea, constituyendo un
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mentacion de energia cuando se
construya la instalacion de re-
serva, de Villalba.

gran acierto del personal directive gue dié la idea de
esta instalacion y de todos cuantos intervinieron en su

ejecucion,

Terminaré mencionando lag casas gque han suminis-

trado el material, a cuya bondad se debe principalmen-
te el buen funcionamiento de la instalacion, entre las
mas importantes son: G. R. 8. Kricsson, Alfredo Lépez
Alvarez, Siemens, Felten, Pirelli y otras.

El transporte de mercancias por carretera en Inglaterra

por E. C. COX, DIRECTOR DEL TRAFICO DEL SOUTHERN RATLWAY

(Extracto de un trabajo pre-
sentade al Congreso Internacio-
nal Ferroviario de Bl Cairo, en
enero de 1933,

En Inglaterra, el transporte de mercancias por ca-
rretera no se ha desarrollado como el trafico de viaje-
ros. En este trafico existe una gram competencia, a
pesar de que después de las diversas disposiciones fe-
rroviarias de 1928 se han podido adoptar muchas me-
didas de coordinacion con los ferrocarriles, hasta el ex-
tremo de que la situacién creada por dicha coordinacion
se ha ido ampliando para que afecte practicamente a
todos los propietarios de autobuses del pais que ten-

Numero de licencias de wvehiculos para el transporte

1930
Hasta de 3 toneladas...iviiieiionnnonnes 285.660
De més de 3 toneladas...........vovmmmees 55.724
DG 8l mueitas i e e 1.986
Bléetricos ootissiinaine s b il 52
344,672

gan establecidos o establezcan servicios por carretera.

La competencia de la carretera en el transporte de
mercancias, no obstante su importancia, e indudable-
mente, haber originado grandes pérdidas a los ferro-
carriles, esta, a la vez, menos organizada, ya que si
se exceptian las empresas industriales gque se sirven
de sus propios vehiculos, de las que existen un gran
namero, €l resto de los transportistas gque msufructian
la carretera es muy variable, desde los gque s6lo poseen
un solo vehiculo y que trabajan libremente, hasta el
contratista de los grandes transportes por carretera.
Bl niimero de vehiculos comerciales que han circulado
en los nltimos afos por lag carreteras inglesas, se indi-
ca en las cifras siguientes:

de mercancias en 30 de septiembre de los afios 1926 a 1930.

1929 1928 1927 1926
264.462 241.862 222.698 197.378
58.847 58.309 58.340 58.735
1.215 858 854 407
1.683 1.477 1.363 603
326.207 302.506 282.905 257123

Como podra observarse, el mimero de grandes ca-
miones ordinarios puestos en circulacion disminuyé li-
geramente durante el afo 1930, pero, no chstante, huho
un aumento en los vehiculos de seis ¥ ocho ruedas. Los
vehiculos de hasta tres toneladas de capacidad se uti-
lizan, principalmente, para el reparto y entrega de mer-
cancias a los comerciantes, nmo representando, por lo
tanto, ninguna clase de competencia para el ferroca-
rril por lo que respecta al transporte pesado y a lar-
gas distancias. Bl numero total de vehiculos comer-
ciales que circulan por carretera resulta muy peque-

fio si se le compara con la extraordinaria cifra de
los HEstados Unidos, donde se caleula que existen mas
de 3.400.000 vehiculos prestando servicio. No obstante,
también debe tenerse en cuenta que en dicho pais las
~ condiciones son enteramente distintas a las de Ingla-
terra, donde las distancias entre los centros industria-
les y comerciales, asi como entre las grandes ciudades
v los puertos de mar, son mucho méas peguefias, y cuya
situacion geogriafica no admite comparacion con la gue
corresponde a un gran continente. Lias zonas indus-
triales del interior se hallan solamente de 190 a 240 ki-

v






