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FERRO-CARRIL DEL NORTE.

]wsmlsmo seNor : Paso & manos de V. I. el dictamen de la Comision creada por Real érden
de 25 de Enero ultimo, para informar sobre los trazados del ferro-carril del Norte entre esta
cérte y Valladolid, y tambien devuelvo & V. I. los documentos remitidos por la Direccion de
Obras publicas. '

Tan luego como los individuos de la Comision recibieron sus nombramientos, se celebra—
ron varias reuniones para enterarse de los proyectos remitidos & informe y fijar la marcha que
en el mismo debia seguirse, con arreglo & lo preceptuado en la citada Real 6rden. Desde luego
se acordd que el reconocimiento del terreno por donde pasan los trazados era un punto pre-
ferente que debia examinarse sin el menor retardo: en su consecuencia los individuos de la
Comision salieron de esta cérte el dia 8 de Febrero tltimo, no habiéndome sido posible acom-
paharlos por circunstancias del servicio y particulares que constan & V. I.; bien es verdad
que con motivo de otras comisiones del Gobierno en afos anteriores, tenia conocimiento de
las localidades en que los trazados por Avila y Segovia cruzan aquella sierra,

Inspeccionado el terreno, siguiendo paso 4 paso ambas direcciones, se establecieron las
bases para extender el dictdmen con el fin de coordinar sus diferentes partes de manera que
el todo ofreciese la mayor claridad: no era ciertamente posible que este objeto se consiguicse
en una Comision numerosa sin una larga dilacion, por cuya causa se dividié en secciones,
que se ocupasen de las tres grandes divisiones del dictimen, & saber: el exdmen de los pro-
yectos, la construccion y la explotacion, agregéndose d cada una las cuestiones accesorias en
relacion con ellas. Para que el conjunto del trabajo tuviese su unidad correspondiente, los in-
dividuos de las secciones han estado {recuentemente en contacto para enterarse de sus respec—
tivos adelantos, y ademas se han celebrado las reuniones generales que han parecido conve-
nientes hasta conseguir tan importante objeto.

Asi se ha llegado al dictdmen que hoy someto a la consideracion de V. L: no me corres—-
ponde indicar siquiera si podra llenar los deseos del Gobierno: lo uinico que me toca decir es
que los Ingenieros destinados & mis érdenes con este objeto han desempefiado sus encargos
con el mayor celo ¢ inteligencia, y de ello el dictimen presenta en mi entender la prueba:
por lo mismo, considero como un deber de justicia hacer esta declaracion para que V. I se
sirva recomendar el mérito que han contraido al Excmo. Sr. Jefe del cuerpo.

Dios guarde 4 V. I. muchos aflos. Madrid 6 de Mayo de 1854.=El Inspector general, Pre-
sidente ge la Comision, José Garcia Otero.==Ilmo. Sr. Director general de Obras publicas.

Dicrimen de la Comision nombrada por Real érden de 25 de Enero dltimo para infor—-
mar sobre los trazados de Avila y Segovia en la seccion comprendida desde Madrid ¢
Valladolid.

Los caminos de hierro, dando actividad al comercio y energia 4 la produccion, abaratan
en una escala inmensa el precio, asi de las materias primeras y de los productos de la indus-
tria, como de los articulos todos de primera necesidad, y fomentan por lo tanto poderosamente
el bienestar moral y material de las masas. Resultados de tamafia importancia, debidos tni-
camente a la economia, rapidez, y regularidad en los trasportes, y ligados por su trascen—
dencia & los intereses de todas clases de la sociedad, complican hasta lo sumo todas las cues-
tiones relativas al establecimiento de los ferro—carriles, y hacen en muchos casos de la elec-
cion entre dos 6 mas lineas rivales un problema de muy dificil solucion. o

Los intereses administrativos, econémicos, y comerciales se hallan frecuentemente en disi-
dencia, y su conciliacion, dando & cada uno la parte de influencia que legitimamente le cor-
responde, es asunto de muy grande importancia, y que de derecho incumbe al Gobierno como
tinico gestor de los intereses generales de la nacion y poseedor de los elementos y datos
necesarios para llevarla & cabo con acierto. Simplificase, sin embargo, puandq como S}lgede
en las lineas que se construyen por miras estratégicas, ¢ por elevadas consideraciones politicas,
alguno de los elementos de la combinacion adquiere la importancia necesaria para qhmmat:
4 los demds y subordinar las condiciones capitales de la solucion & un solo pensamiento, 6
bien cuando el equilibrio y compensacion de casi todos los diversos intereses determinantes
los hace desaparecer, dejando uno solo en el campo del estudio y la discusion. Posible es
entonces una comparacion general de todas las soluciones admisibles en la que se pesen las
ventajas ¢ inconvenientes de cada una de ellas, porque entonces y solo entonces esta compa-
racion se hace desde un punto de vista tinico, y sin que consideraciones extrafas y de muy

distinta naturaleza vengan & perturbar la apreciacion exacta de cada solucion, y en este-

caso se halla, 4 juicio de la Comision, la competencia de las provincias de Avila y Segovia en
la cuestion del ferro-carril entre esta corte y Valladolid. Ninguna mira ni de elevada poli-
tica, ni de alta administracion, ni de defensa territorial lleva el fiel de la balanza hdcia una
de las dos direcciones, porque de otra manera no hubiera tenido lugar esta competencia, y
ellas hubieran resuclto la cuestion de plano: quedan tan solo los intereses econémicos, inte—
reses de primer érden en casi todos los casos, y que en este son los tinicos jueces que han
de dirimir la contienda. Examinémosla, pues, bajo este aspecto. o

Aun reducida asi 4 uno de sus elementos la cuestion es complexa, y en su solucion influ~
yen, aunque ya de una manera de mas fdcil apreciacion, consideraciones de muy dlstm.ta.
naturaleza. Todas ellas se agrupan en dos grandes secciones que forman la ‘base del estudlg,
las consideraciones facultativas, y las estadisticas. Las facultativas dardn a conocer en lcual
de las dos lineas el sistema de pendicntes y curvas es el mas adecuado para armonizar el
capital de construccion y el coste de la explotacion con las necesmlac@eg ¢ intereses de toda
clase que debe servir el camino, permitiendo reducir por lo tanto al minimo los dos elementos
capitales y determinantes de las tarifas; resultado coblemente beneficioso, sobre todo en
nuestro pais, como prenda segura del incremento en la riqueza publica y garantia del pro-
greso moral de las masas. Las consideraciones ecstadisticas, haciendo conocer la poblacion y
riqueza, y la importancia agricola industricl y mercantil de los diversos centros de fnnbas
lineas, permitiran apreciar comparativamente al menos los intereses crca,dos. en una y otra,
sus recursos y medios de desarrollo y engraudecimiento ulterior, las pérdidas que pueda
ocasionar la preferencia de una linea sobre su rival, y finalmente, en combinacion con la
cuestion facultativa, calcular los resultados financieros de la Empresa, y hacer entrar este
dato, que es siempre uno de los mas imporh}ntes, en linea fie cueata para la comparacion.
Pero la Comision, privada de los datos oficiales y exactos indispensables para procedpr al
estudio de esta comyplicada cuestion, ha renunciado & cllo, ciiéndose Gnicamente al examen
comparativo de las circunstancias relativas 4 la cuestion de arte, y smtlendo,que sus estu—
dios no recaigan sobre proyeclos y presupuestos definitivos y si solo sobre célculos y apre-
ciaciones que sus aulores presentan como avances aproximados. Pas¢mos por lo tanto 4 en-
trar en el lleno de este examen. ) o

La comparacion [acultativa abraza dos partes esencialmente distintas, y separadamente por
lo tanto las ha considerado la Comision:

12 La construccion del camino.

2 La explotacion.

CONSTRUCCION DEL CAMINO.

En la construccion del camino debe reducirse el estudio 4 solo dos puntos culminantes, el
importe de las obras y su duracion: los demds, 6 se hallan comprendidos en estos, ¢ tienen
una importancia minima. Asi, las dificultades de ejecucion se reducen en general a cuestion
de tiempo y de capital, y olo un caso excepcional, el tunel de Guadarrama, es el que merece,
bajo este concepto un estudio especial. La comparacion aislada dc pendientes, curvas y
longitudes no puede arrojar luz ninguna en la cuestion, al paso que su legitima influencia se
halla entera en cl calculo de la explotacion.

Coste de esteblecimiento.

De los presupuestos de uno y otro trazado presentados & la Comision se deducia que el
coste de establecimiento de la linea por Avila era de 146.951.404 rs. vn., y el de la de Segovia
de 164£.999.910 rs. vn., resultando por consiguiente & favor del trazado por la provincia de
Avila una economia de 18.000.000 6 sca el 12 por 100 de los presupuestos.

Pero desde el momento en que la Comision empezé & estudiar y comparar los documentos
presentados & su informe, no pudo menos de observar diferencias notables en las bases que
habian servido para calcular los presupuestos: ni los precios elementales eran los mismos en
ambos trazados, ni tampoco se avenian los desmontes en roca en los dos pases de la sierra.
Agregabase & esto y explicaba estas diferencias que no habiéndose exigido desde luego & los
Ingenieros la formacion de los presupuestos, y si cuando algunos de ellos estaban concluyendo
los planos y otros los habian ya presentado, se vieron obligados & redactarlos sin tener pre-
sente ni poder adquirir los datos necesarios sobre la naturaleza del terreno, inclinacion de las
laderas, distancia y calidad de los materiales de construccion y otros, indispensables todos,
para dar al presupuesto la debida aproximacion.

Ademis, el trazado de Segovia se componia de dos partes que no teniendo ningun punto
de union no podian formar un solo trazado. En efecto, la seccion de Madrid & la boca sep~
tentrional del tinel de Guadarrama estaba trazada y presupuestada por la Comision Campo,
y el resto de la linea hasta Valladolid era del Ingeniero Davila, que no conociendo los trabajos
de dicha Comision fij6 su punto de partida en la sierra, no en el tinel que aquella sehala,
sino en el que habia propuesto la Comision Arriete situado al Este del primero y de unos 800
metros menos de longitud.

Todas estas razones hacian mirar como indispensable una reforma en los presupuestos , y
demostraban la necesidad de recorrer las zonas que atraviesan ambas lineas examinando cui-
dadosamente la naturaleza de los terrenos, la distancia de los materiales y el emplazamiento
de las obras de fabrica; y finalmente, la marcha de los trazados & través de las ondulaciones
y movimientos del suelo. De las noticias adquiridas en este reconocimiento, han resultado los
datos sobre la necesidad de variar la naturaleza, y por consiguiente el volimen y precio de
los desmontes en el paso de la sierra por ambos trazados y la mayor parte de las modificacio-
nes consiguientes en los presupuestos.

Las reformas en la linea de Segovia han consistido, respecto 4 la explanacion, en re-
ducir & 411.896 metros ctbicos la partida de 4.101.312 de desmonte en pefia que figuraba
en el trozo 3.° de Moralzarzal al tunel de Guadarrama, y que equivalia 4 un desmonte de
mas de 10 metros de altura media en todo el trozo, por lo cual llamé Ja atencion de la Comi-
sion é hizo comprobar las cubicaciones resultando la reduccion indicada. Este error involun-
tario producido a juicio de la Comision por haber calculado los desmontes en peiia de este
trozo con los taludes de 45 grados correspondientes & los desmontes en tierra, ha producido
por si solo una rebaja de cerca de 12.000.000 en el presupuesto.

Tambien ha variado la Comision la naturaleza de algunos desmontes que en los trozos de
Guadarrama 4 Segovia se clasificaban como en roca floja, y tenian un precio medio entre los
de tierra y los de roca dura, al paso que en los nuevos presupuestos se incluyen en esta tl-
tima clase, porque del reconocimiento ha resultado que e la misma manera que los prime-
ros, exigen el uso de la pélvora para su rompimiento. .

En Ja linea de Avila las variaciones de la explanacion han recaido tambien en la parte
que atraviesa la sierra. Las cubicaciones de los trozos 3¢, 4.° y 5.° han sido rehechas y pre~
supuestadas por la Comision suponicéndolos todos en roca como es en realidad: pero esta re-
forma no ha tenido grande influencia en el presupuesto, porque se comprende ficilmente que
en llegando a cierta profundidad, el exceso de los voldmenes que ocasiona el talud de 45 gra-
dos que se da & las tierras, puede compensar, y aun exceder el mayor precio de los desmontes
en roca; y justamente en el paso de la sierra s¢ presentan cortaduras de las que algunas ex-
ceden de 25 metros (90 piés).

Las reformas en las obras de fabrica de una y otra linea han consistido en la varia~
cion de los precios elementales y en la adopcion de unos mismos para ambos trazados, pues—
to que no existe razon ninguna para que scan distintos. Los documentos presentados 4 la
Comision manifiestan los precios adoptados por los respectivos Ingenieros, asi para los mo-
vimientos de tierra como para las obras de fibrica, y de ellos se ha deducido para la
comparacion su equivalencia en las antiguas medidas, de las cuales estamos mas acostumbra-
dos a juzgar.

En toda la linea de Avila y en la parte de la de Segovia comprendida entre Madrid y el
tinel de Guadarrama se fija en 9,93 rs. el precio de la vara cubica de desmonte en roca, al
paso que desde el tiltimo punto & Valladolid solo se presupone & 5,8%. Semejante diferencia
no aparece justificada ni por la naturaleza del terreno, que es la misma por ambos trazados,
ni por las profundidades de las cortaduras que tambien se hallan en igualdad con cortas di~
ferencias, y por lo tanto la Comision ha qdoptado como base de sus cilculos el precio prime-
ro de 9,93 rs. que conviene con los obtenidos en varias obras, y recientemente en las gran-
des cortaduras en roca caliza que se han hecho en el Canal de Isabel II. Cierto es que en
algunos presupuestos de carreteras se l}a hecl}o descender. este precio hasta 5 rs. en roca
granitica: pero aparte de las reclamaciones & que dan siempre lugar estos presupuestos,
téngase presente que a diferencia dz lo quo sucede n los 'ferro—carnles, estas cortadu—
ras no liegan a tan grandes profundidades, vy que el material procedente de los desmon—
tes suele emplearse en su totalidad veniajosamente en las obras de fabrica, y 4 veces en
los firmes.

En cuanto & los desmontes en roca floja presupuestados & 5 rs. en la primera parte de 1a
linea de Segovia, v & 3,21 en la sezunda, se han calcuiado por la Comision al precio de 9,93
reales fijado para fa roca dura, por la razon dicha anteriormente.

Tampoco hay igualdad en los precios de los desmontes en tierra y terraplenes, pecando
tambien de escasos los de la linea de Segovia en la seccion de Guadarrama & Valladolid. La
Comision mira como suficientemente aproximado para un presupuesto alzado y fija el de 2
reales indistintamente para desmontes en tierra de mayor 6 menor dureza y terraplenes de
mayor ¢ menor altura. )

Tambien s¢ ha convencido la Comision, por la lectura de los precios elementales de las
obras de fabrica en la seccion de Guadarrama & Valladolid, que son inadmisibles en su ma-
yor parte como excesivamente bajos. Se presupone en la parte de la linea de Segovia desde
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Guadarrama 4 Valladolid para la sillerfa plana ¥ la d% dovelaje é imposta, los precios m(iad;os
de 208 y 276 rs. el metro ctibico, 6 sea 4 razon de 4,5 y 6 rs..el pi¢ ctibico; y OD(“Y](Sim e‘ c]>s
datos y resultados practicos obtenidos cn obras lxcc}las en la m‘lslpa sierra, se l}g |]Ja o por la
Comision en 7 vs. el precio del pi¢ etbico de sﬂ}er;a, no c-stavb,ecxenfdo.dlf@l’@l}@}d aggnfl ‘e_n\Lre
la plana y la de dovelaje por estar cn la conviccion de que semejantes difer emix@ '(I'Slwlm}
siempre 4 las apreciaciones generales de un presup'ulest/o glzado. Completmnentc ac m‘1~51].>.e por
el contrario le parecc el precio de 2 rs. parael pic Fulnco de nmmposte}rm, pues sf hien en
varias obras de la linea podrd hacersq mas econqucmnenle, los grandes n_‘.qm‘pm‘,stos que
exigiran algunos viaductos , la necesidad de.aplco.nar sus lechos, Y el ma‘{m Fc.umlero en
el asiento y acunado, ohligan & elevar el precio ordinario fle esta (‘.l:’_l:e .d‘e obra. ! u.lalm?nm,
el de 1,73 rs. pi¢ cubico fijado para el ladrillo ha parecido 4 la (;0&11151911 detnalrs‘xa(.g')a.}'oi
v 1o ha elevado por tanlo & 3 rs., (ue cs el que resulta de %s obras uechag con csmf.‘ ‘mi‘:ve‘na
en el Canal do Isabel 1I, v el que se halla adoptado en algunos proyeetes de carreteras de
a provincia de Segovia.
N p[l,??]?:\llx]fgzdﬁjmlosﬁos precios elementales que habian de servir para presupuestar las ﬁobrqs
de fabrica de una y otra linea, la Gomision ha cubicado todos los proyectos de lq parte de
trazado de Segovia comprendida entre el tanel y Vailadolid; no habiendo hecho lo mismo con
el resto de esta linea entre Madrid y el tinel y con las de Aviia, porgue la Gomision CGampo
no proyecté ninguna obra de fibrica, v valué su importe en rozon del drea que presenta—
ban los perfiles. o ) o ‘ beas d
La comision se vié pues reducida @ deducir, como lo ha hecho, el costo de las obras de
fabrica en toda la linea trazada por la Gomision Gampo por la comparacion con ¢l que resul-
taba de las cubicaciones hechas en los proyectos de la linca de Segovia. Lo§ resultados de
estos estudios han sido la rebaja de cerca de un millon en e ’presqpu_oslo de las obras de
Tabrica de la linca de Segovin, y en la de cinco millones en I de Aviia. -
© Por tltimo, ¥ para concluir con csta parte de sus trabajos, ha';gmnd‘o 1}(){3(1.0 la Cozrrnsgon
que, si bien para la via, material movible, cambios de via y telegralo O.L‘C(ll‘l(?(), se habian
adoptado los mismos precios cn ambas direcciones, no sueed ia Io mismo con las alcanlarﬂlas,
estaciones y casillas de guardas, ha creido tambien conveniente arreglarlas & unos mismos
tipos que hagan juzgar de la verdadera ghicrencxa de coste en una y otra linea. . o
Introducidas ‘todas las reformas indicadas en los presupuestos, ha podido la  Comision
formar los que acompafian & este informe, y los estados nimeros 3 y k&, que descansando en
unas mismas bases dan lugar al paralelo siguiente: ) ’ '
1.° La explanacion, segun los primeros presupuestos, da})a 4 favor de Segovia una dife=
rencia de 6 millones de reales, que en los que ha reformado la Comision es de cerca de 20
millones. ) .

2.0 Las obras e fibrica daban d favor de Avila una diferencia de 8 millones,
converlido en 124 millones. . o : ’

3.° La via, material movible, accesorios y expropiacion rcsu‘l't':lban a favor del irazado de
Segovia en cerca de 6 millones de reales, y en los nuevos esta diferencia es de unos 5.200.000
reales. )

4.2 Los tuneles daban 4 favor de Avila una diferencia de 22 millones de reales, que por
las razones que sc expondrdn se eleva cn los nuevos presupuestos & 254 millones. '
5.0 Resnlta en definitiva 4 favor de Avila una diferencia de 13 millones de reales en vez de
Jos 18 del antiguo presupuesto.

que se han

Duracion de las obras.

Indispensable s en la comparacion de dos lineas hacer entrar este dato, que aunque de
dificil apreciacion sobre todo en el caso actual , puede tener su infiuencia en la decision aten-
diendo 4 Ia pérdida de los intereses del capital y & los perjuicics que comparativamente
ocasionaria al trafico vy la circulacion el terininar una linea algunos afios despues que la
ofra.

. El tiempo necesario para construir una extensa via de comunicacion depende en general,
no solo de la mayor dificnltad de algunas de sus obras capitales, sino tambien del nimero y
extension de todas las de la linea.

Cierlo es ue, teéricamente hablando, puede terminarse siempre un ferro—carril en el pla-
20 estrictamente necesario para ejecutar fa obra que exija mas tiempo en su Qonslruccion;
pero tambien lo es que en el terreno de la practica, y tratindose, segun hemos dicho, de una
linea de gran desarrollo, este axioma deja de serlo, Y no puede por lo mismo admitirse cuando
se trata de apreciar la duracion de los trabajos que exige la realizacion de un proyecto. En
efecto, la inmensa dificultad, 6 mejor dicho la imposibilidad de hacer todos los acopios de ma-
teriales, v de encontrar los operarios necesarios para hacer marchar las obras de toda una
linea simulidneamente y en proporcion de su importancia, son, sin otras muchas imposibles
de precaver, las causas principales que se oponen siempre & la aplicacion del principio teéri-
co. De aqui la imposibilidad de graduar con arreglo & principios fijos la duracion de los tra-
bajos de una gran linca, y la necesidad de una apreciacion practica hija de los datos de la ex—
periencia de otras obras y del conocimicnto de los recursos de todas clases de las localidades:
y con arreglo 4 cstos principios ha estudiado la Comision el problema en la competencia de
Avila y Segovia. _

Las grandes dificultades de la linea de Avila se encucntran en la explanacion de la parte
de sicrra comprendida entre el Portachuelo de Robledo y Avila, y en la construccion de 21
viaductos, de los cuales ¢l menor tiene 12 metros de altura {43 pids), v los de las Gaznatas
y el rio la Parra, que son los mayores, llegan hasta 36 metros (129 piés), Posible es construir
cualquiera de estas obras en menos de Lres afios, pero la Comision cree deber fijar el de cua-
tro para toda la linea por las razones anteriormente dichas, y no extrafiaria seguramente que
la fundacion de cualguiera de los puentes sobre el Adaja v el Cega ¢ el Duero, obras que no
Hegan 4 10 metros de altura, causase mayor retraso que la construccion de los viaductos de
las Gaznatas y de la Parra, de 36 metros de altura, pero que han de establecerse en seco y
sobre el solido cimicnto que proporciona la roca granitica de la sierra.

Las dificultades mayores de la linea de Segovia consisten cn la explanacion de la parte de
la sierra comprendida entre Moralzarzal v el tinel de Guadarrama, en la construccion de 20
viaductos analogos & los de la linca do Avila, y uno de 65 metros (226 piés) en el barranco
del Madero, y finalmente, en la apertura del tinel de 3,200 metros de longitud que atraviesa
la divisoria entre Tajo y Duero.

A diferencia de lo que sucede en la linea de Avila, hay en la de Segovia una obra de
tanta importancia respecto 4 todas las demas, que la duracion de los trabajos en toda la linca
queda subordinada & la que exija la terminacion de aquella, el gran tunel de Guadarrama.

Ciertamente que el viaducto del Madero es tambien de gran importancia y presentara en
su ejecucion dificultades de primer érden; pero su posicion en la falda de la sierra permiti-
ria establecer desde luego la fundacion mas sélida y econémica que puede desear el Ingeniero,
y facilitaria al mismo tiempo el arrastre de los grandes sillares que deberian emplearse en su
canstruccion, quedando tan solo las dificultades consiguientes & una obra de tanta elavacion.

Por estas razones y las anteriormente expuestas, la Comision no duda que el viaducto

del Madero se terminaria aun antes aue el resto de lalinea, pudiendo por lo tanto ejecutarse

esta en igual tiempo que la de Avila si la perforacion del tinel no exigicse un plazo mayor,
que la Comision va i deteriinar con la aproximacio® (ue periite esta clase de construcciones
y funddndose en Jos escasos datos presentados & su examen.

Ante todo crecla Comision no deber tomar en cuenta los aparatos recientemente inventados
para ejecutar con mas rapidez esta clase de obras, porque el empleado por los empresarios
del tunel de lcosac en el ferro-carril de Troy @ Boston, ademas de haber presentado algunas
dificultades en su aplicacion, no podria adoplarse en el tinel de Guadarrama a causa de su
longitud de 3,200 metros: v la maquina que ha propucsto Me. Maus para horadar los Alpes en
una longitad de mas de 12,000 wetros en el ferro—carril que ha de unir la Franeia 4 la Ita-
lia estd tan fuera de Jas condiciones ordinarias de las aplicaciones mecanicas, gue no habien-
do recibido todavia la sancion de la experiencia seria aventurado ¢ imprudente hasta lo
sumo mirarla como base del establecimiento de una obra de esta clase; por eso la Comision,
repite quo considera el tinel de Guadarrama como ¢ue deba abriese por los medios ordina-
rios y conocidos (que han servido hasta el dia para construir todos log que existen en’ Europa
v Amdrica.

Entre las diversas circunstancius que influyen en la apreciacion de las dificultades de todas
clases que puede ofrecer Ta apertura do un tanel, figuran en primer téemino su longitud, su
profundidad respecto & la divisoria que atraviesa, v la naturaleza del terreno en que ha de
establecerse; y ciertamente qus la comparacion con otros censtruidos en igualdad de condi-
ciones seria la base mas sezura d2 tollas las deduceiones. Pero solo en algun caso excepeional
Hega & tener lugar esta comparacion, circunstancia que viene a4 anmentar la vaguedad ¢ in-
certidumbre de los caleulos relativos a esta clase de construceiones, dando tan solo un caric-
ter de probabilidad & los presupuestos de tiempo y de coste, que solo deben mirarse como
un limite inferior que podrd por lo tanto haberse aumentado rotablemente al terminar la
gonstrucelon.

Aunque no comun, nada de extraordinarie presenta la longitud del tunel de Guadarrama:

en el ferro-carril de Paris 4 Lyon ge halla construido uno de 4.100 metros, y cn el de Man-
chester y Sheffield, existe otro de £.823; si se quisieran buscar ejemplos en los canales, s¢ en-
contrarian cntre ctros los de Pouilly v Sousscy en el canal de Borgoiia, vy los de Riqueval y
Noirieu en el de San Quintin, todos de mayor longitud que el de Guadarrama, y el dltimo
que llega hasta 12,000 metros.

Tampoco ofrecera dificultades insuperables la naturaleza del terreno, si como es de espe-
rar, la cordillera presenta en su interior la misma consistencia que en la superficie; antes al
contrario, & juicio de la Comision es esta una de las circunstancias mas favorables dela obra.
La formacion granitica en que se ha de horadar el tunel aleja Ia posibilidad de los hundi-
mientos tan terribles en las obras subterrincas y que tanto perjudican & su pronta y cco—
némica terminacion, y hace innecesarias por lo mismo en casi toda Ia linea las lentas y cos-
tosas obras de los acodalamientes v entibaciones, evitando ademiis ¢l revestimiento de fibri-
ca 6 reduciéndolo solo & pequenas longitudes donde puedan encontrarse algunas capas de
granito en descomposicion. Finalmente, es de presumir que las aguas no se presentardin en
cantidad suficiente para ocasionar retraso de gran consideracion en la terminacion de la obra,
permitiendo su extraccion por los pozos de construccion del tinel. Pero lo que da 4 esta obra
una gran importancia, lo que hace de clla un caso excepcional, es sin dnda alguna la pro-
fundidad de 278 metros, ¢ sean 1.087 pi¢s & que se halla bajo la cresta de la divisoria; cir—
cunstancia que no tendria valor. alguno si cl tunel fuese de menor cxtension, y permiticse
acometer el taladro unicamente por sus dos bocas; pero su gran longitud hace indispensable
cl establecimiento de muchos pozos de atague para disminuir la duracion de la obra, y su-
poniendo que los del centro no distasen mas que 200 metros entre si, su profundidad pasaria
de 260.

No hay ejemplo de haberse abierto pozos de tanta profundidad para Ja construccion de tii-
neles. Los del subterrdanco de Blaisy, en ¢l ferro-carril de Paris a Lyon , son los mayores
no llegan 4 200 metros. Muy pocos se encuentran de una profundidad que legue 4 la mitad,
v la gran mayoria apenas alcanza al tercio, In cuarta y la quinta parte. El tinel de la car-
rotera de 3Montauban & Saint-¥lour, en Auvernia, de una longitud de 1,700 metros, se ha
abicrto sin pozo alguno, porque segun dice el Ingeniero que lo ha construido, retrocedid ante
lo costoso v lento de esta operacion. Y en cste tunel la altura del punto culminante de la
montafia sobre la rasante era solo de 212 metros. El terreno en que se ha abierto ¢s una for-
macion volcinica compuesta de conglomerados atravesados por grandes filones de traquita,
eufonita y basaltos, exigicndo en toda su extension el uso de la polvora y presentando resis-
tencias que variaban desde uno & cinco. ’ '

Asi, volvemos & decirlo, la cnorme profundidad de 275 metros, combinada con la longitud
de 3,200, es la que hace del tanel de Guadarrama una obra de primer érden, excepeional en
su género, y cuya duracion y cosie son ya por esia sola causa imposibles de determinar con
la suficiente aproximacion, maxime no habic¢ndose cjecutado hasta el dia las exploraciones y
sondas necesarias para conocer la naturaleza del terreno en ¢l seno de la cordillera.

Los ocho afios fijados por la Comision Gampo son, &4 juicio de la actual, un minimo
que no podra conseguirse si no se realizan las favorables presuncioncs establecidas ante-
riormente; y al decir esto, se funda Ja Comision en los datos que han resultado de la cons—
truccion de los tuneles, que presentan una longitud proporcionada & la del de Guadarrama.

En efecto, los tineles de lierscastle y Blisworth, ambos de longitud menor de 3,200 me=
tros, y con pozos de 9 y 18 metros tan solo de prolundidad, han exigido sicle afios para su
terminacion. Los de Soussey y Pouilly en el canal de Borgofia, de 3.521 y 3.330 metros de lon-
gitud con 437 y 50 de mdaxnhma profundidad abierics en margas esquistosas y calizas con poca
agua, han necesitado, el primero siete afios, v ocho ¢l segundo; y finalmente, el de Sapperton,
en cl Thames and Severn canal con una longitud de 3.830 metros v 75 de profundidad ma-
xima, se ha abicrto en seis.

Cierto es que hay subterrdaneos de mucha mas longitud que ¢l de Guadarrama, y que se
han terminads en igual ¢ aun menor plazo que los anteriores, como ha sucedido en el de Ri-
queval, en ¢l canal de San Quintin, concluido en siete ahos, & pesar de tener una longitud
de 5.675 metros, v atravesar un terreno cretaceo muy abundante de aguas; pero este resulta-
do es siempre debido & la pequena profundidad de todos los pozos de ataque, como se verificé
en ¢l que acabamos de citar, cn el que se pudicron cstablecer hasta 8% equidistantes todos
de 6% metros de maxima profundidad, y por lo tanto no pueden estos ejemplos servir de tipos
de comparacion en la cuestion actual. )

Tambien concuerda el numero de ocho afios con el resuliado que arroja el caleulo de la
aplicacion al presente caso de las cantidades de trabajo hechas en obras analogas, aunque en
escala mucho menor.

Es evidente que adoptando- un ntimero conveniente de pozos, y empezando 4 trabajar des—
de luego en todos @ la vez, la complefa terminacion de la obra dependerd tan solo del tiempo
necesario para concluir los pozos centrales de 260 metros de profundidad, y ademas la mitad
de la longitud de la galeria que los separa, longitud que sezun indicamos anteriormente es
de 200 mictros. El trabajo mensual que racionalmente puede admitirse en los pozos de esta cla-
se, cuya seccion ha de permitic con holgura la extraccion de los escombros, y la del agua, asi
como la introduccion de materiales, es, cuando mas, de 5 metros lineales: y en la galeria, su-
poniéndala para dos vias y con las dimensiones ultimamente fijadas por el Gobierno, podran
hacerse unos 3 melros por término medio. Bajo eslas hipdtesis, v admitiendo un trabajo sin
ninguna interrupcion, resultard que al cabo de 32 meses se habri llegado & la rasante en los
pozos de 260 metros: y que para que se encuentren las galerias que parten del uno al otro, se
necesitaran unos 33 meses, exigiendo por consiguiente entre uno y otro trabajo un total de 85
meses, ¢ sean siete anos. Asi, reduciendo @ un ano proximamente los retrasos producidos por
los trabajos preparaterios y las eventualidades, resultara ser necesarios unos ocho afios cuan—
do menos para la construccion del tdnel.

Mayor indeterminacion que la del tiempo produce la deduccion del coste por la compara—
Qion del que ha tenido lugar en los que se han construido de una longitud aniloga 4 la del de
Guadarrama, porque en este regultado influyen de una manera mucho mas directa que en el
tiempo las dimensiones {ademis de todos los elementos va indicados) de la seccion transversal.
En los tuneles abiertos hasta el dia para ferro-carriles ¢ canales de gran seecion en terrenos
suficientemente resistentes para no necesitar revestimientos, el precio obtenido por metro li-
neal ha variado desde 3,500 hasta 5,000 rs. vn.: y atendidas las circunstancias excepcionales
del de Guadarrama, y la nueva scccion que debe darsele, la Comision fija el de 7,000 rs. que
mira solo como un minimo por las razones antes indicadas.

Reasumiendo ahora todo lo que hemos dicho acerea de la duracion y dificultad de las obras
de una y otra linea se deduce:

1.2 El tiempo necesario para llevar & cabo el trazado de Avila depende solo del nimero de
las obras y de la extension de la linea, y este tiempo puede graduarse en cuatro afios.

2.° El tiempo que exige la linea de Segovia es independiente del ntmero de las obras y
extension de la linca, y estd completamente subordinado al que necesita la construccion del
tinel de Guadarrama, que la Comision fija en ocho afios como tipo minimo.

3.° Resulta por Io tanto una diferencia de cuatro afios cuando menos 4 favor de la linea de

Avila,
EXPLOTACION.

La Comision juzga de (al importancia este estudio que lo ha miradoe como una de las hases
fundamentales de la resolucion en la competencia entre los dos trazados. Sin ¢l es completa—~
mente imposible preveer los resultados econémices de la empresa, se desconoce el precio ra-
cional de las tarifas, v hay grave riesgo por lo tanto de hacer una cleceion que comparativa—
mente pueda ocasionar una gran pérdida en la fortuna pablica. Asi, o ha retrocedido ante los
largos v prolijos cdleulos necesarios para dar alguna exactitud 4 los resuitados, sintiendo que
el escaso ndmero de ferro-carriles construidos hasta el dia en Espania, su corta existencia v
pequena longitud, y la falta de documentos oficiales que prosenten los precios obtenidos p{ll’;l
fos diferentes elementos de In explotacion, la hayan ob!ign(’]lo & recurrir, aunque intreduciendo
enellos las modificaciones necesarias para hacerlos aplicables 4 nuestro pais, a los lérminos
medios deducidos en los del extranjero, que constraidos y eaplotados on distintas condicio-
nes presentan por lo mismo aun entre si diferencias considerables. Mas ex evidente que para
poder wirar esta cucstion bajo su verdadero aspecto v para darle todo el desarrollo que su
Imporfancia exige, en una palabra, para comparar y aun apreciar aisladamente los resultados
de la explotacion en cada linea, s de absoluta necesidad deducir del movimiento actual v de
los intercses de todas clases que han de servir los camines el movimiento probable que ten—
dran ef dia en que lHeguen a establecerse. Porque analogamente @ lo que sucede en todas las
demis industrias, los ferro-carriles exigen gastos generales, es decir, gastos fijos ¢ indepen—
dientes de la cireulacion, y que por lo mismo hacen sentir tanto menos su influencia sobre la
unidad de movimicnto cuanto mayor ¢s el ntimero de ohjetos trasportados; y de aqui la evi-
dente neeesidad de apreciar esta circulacion para poder fijar ol precio de aquella unidad , ele~
mento de alta importancia, y que viene a ser ol médulo de las mejoras y progreses que pueda
ocasionar una via,

Pero esta apreciacion, que no puede hacerse sino con el exémen de los documentos estadis—
ticos correspondicntes 4 las zonas de ambas lineas y que por lo tanto no ha podido realizar la



Comision, es solo de imprescindible necesidad cuando se trata de medir aisladamente y en
absoluto los resultados del establecimiento de un ferro-carril, y puede hasta cierto punto i)el*;-
der una parte de su influencia cuands solo se dosca formar un juicio comparativo entre  os
6 mas trazados. Y tan exacto es esto, que a pesar de que la Comision careee de los datos v do-
cumentos ue pueden hacer juzgar del movimiento probable ha podido sin embargo fundar sq
fall~0 .en las dcduocioms que se desprenden del caleulo de la explotacion, cileulo GUe acom—
-pafia al final de este informe, v ¢nvas bases v resultados pasa & explanar con I extension
que merece un asunto que forma la clave de la solucion.

Los cileulos de a explotacion aplicados @ un camino de hierro ¢
do deducirse de antemano, se reducen en ltimo analisis 4 la valuacion de los gastos de todas
clases & que dara lugar la circulacion v & la fijacion de las tarifas de tal manera que los ren-
dimientos del camino reembolsen, no solo los gastos de la explotacidon, sino tambion fos intereses
del capital empleado en el establecimionto. De agqui se deduee que estes calenlos conduciran
en la comparacion de dog caminos que teniendo ¢l misino origen Yayan i terminar tambien
a un mismo punto & resultados muy diversos en la determinacion de las tarifas de una y otra
linea, y medirdn por consiguiente el perjuicio ¢ las ventajas que irrogaria al comercio v & la
industria de los trasportes en general la adopeion de una de ellas, siempre que los trayectos
por una y otra no exijan una diferencia de tiempo que deba tomarse en cuenta en esla com-
paracion.

Pero si por el contrario, la diferente circulacion de ambas lineas compensa la diferencia
de los gastos de explotacion y del coste de establecimiento de tal mancra que las tarifas tota—
les, es decir, el precio de trasporte de un extremo & otro de la linea sea absolutamente el
‘mismo para_ambas, es claro que econémicamente hablando las dos lineas se hallan en izual—
dad de condiciones , puesto que ambas reemibolsan los gastos de explotacion que han oeasiona—
«do, producen el mismo interés para los capitaies de establecimiento, v exigen del comercio can-
tidades idénticas por los trasportes en la totalidad ¢ en una misma fraceion de su longitud.

Bajo este punto de vista ha mirado la Comision este asunto y establecido la comparacion
entre ambos trazados. Asi, fijada la cirenlacion arbitrariamente en una de las dos Iineas y ha-
ciendo variar esta circulacion entre limites que van mucho mas alla de lo probable, ha caleu-
lado cudl debe ser la circulacion correspondicnte en la otra linea para que resulle una com-
pleta igualdad en sus tarifas totales.

Para poder cfectuar este caleulo, ha sido preciso:

1.2 Fijar los capitales de establecimicnto en el momento en que empiczen & explotarse am-
bas lineas.
- 2.° Determinar el coste de la unidad de circulacion por uno v otro trazado.
3.° Expresar la relacion que liga las tarifas, con la circulacion total.
4.° Deducir de la igualacion de las tarifas la circulacion correspondiente en ambas lineas.
Examinarémos sucesivamente cada una de estas cuestiones. -

uyo movimiento ha podi-

Capital de establecimiento.

En los presupuestos reformados por la Comision se ve que la linea de Segovia exige para
su construccion un capital de 156.182.475 rs. vn., y de 143.059.675 la de Avila. Pero ;sc de-
duce de aqui que estos numeros representen con toda exactitud las cantidades realmente in-
vertidas en llevar @ cabo ambos proyectos? No seguramente. A juicio de la Gomision y en tésis
general, el coste de cstablecimiento de un ferro-carril se halla representado por todas las su-
mas invertidas en la construccion de las obras y en la adquisicion del material aumentadas
con los intereses ue devenguen estas mismas cantidades desde el momento de su empleo hasta
el dia en que empicee la explotacion de la linca; y sezun cste principio nada mas facil que el
determinar el coste de establecimiento de ambos proyectos abadiendo. & sus presupuestos los
intereses que devenguen durante la construceion, pues aun cuando eslo exigiera en todo rigor
saber la-marcha que iba & seguirse en la inversion de los fondos, facil es ver la poca influen—
cia que tiene cualquier variacion cn esta marcha, v que para la cuestion actnal bastard que
los supongamos iznalmente repartidos en los afios que ha de durarla construccion de las obras.
Asi, en la'linea de Avila cuyo presupuesto es de 143.059.675 rs. vn., y cuya duracion es de
cuatro anos, los intereses se elevardn 4 17.467,161 rs., v esta cantidad anadida al presupuesto
formara un total de 160.226.836, que es el gne verdaderamente representa el eapital necesario
para llevar 4 cabo la linca Avilesa. '

En la de Segovia no puede hacerse el mismo caleulo, porque la duracion de ocho afios que
le hemos asignado depende tnica y exclusivamente del tinel de Guadarrama, pudiendo el
resto terminarse en igual plazo que la de Aviia. Asi en todo rigor se podria, con el objeto de
reducir al minimo el capital de establecimiento, empezar a trabajar solamente en la apertura
del tunel, y no acometer el resto de la linea sino en los cuatro tiltimos afos ;: pero la Comisipn
no cree prudente tampoco el reducirse al tiempo estriclamente necesario, y juzga deberian
cuando menos destinarse 4 las obras los Gltimos seis afos, 6 bien si se empezasen antes, lo
cual seria aun mas conveniente, distribuir los fondos de mancra que en cuanto & los intercses
produjesen el mismo resultado que si se invirtiesen por partes i.gualcs en los 1’1,ltJnnos seis
anos que se han indicado. De esta manera los intereses correspondientes 4 los 92-159()00 rs.
del tdnel en los ocho ahos importan 5.389.440, v los del resto de las obras 2£.070.765, re-
uniendo estas dos partidas al importe de 156.182.475 del presupuesto, se obtendra en tiltimo
resultado la partida de 185.642.680 re. vi. que representa cl capital necesario para realizar la
linea de Segovia. o .

Admitiendo tambien el tipo de 6 por 100 para cl interés que ha de producir el camino en
ambas lineas, los dos capitales gue se acaban de fijar arrojaran las cantidades de 9.613.610 y
11.438.561 rs. vn. que representan-el beneficio anual del camino, ¢ sea el exceso entre los ren-
dimientos totales y los gastos de explotacion. Examinemos ahora como pueden valuarse eslos
tltimos. '

Gaslos dz explotacion.

Los numerosos gastos de explotacion de un camino de hierro se dividen en dos grandes
categorias: los gastos fijos, es decir, independientes g]e !a\ circulacion, y los gastos variables
6 que crecen y menguan a medida que aumenta 6 (‘.hslmm.lye el n’xm"mnento. .

Los primeros comprenden la administracion y vigilancia del camino, y su conservacion y
reparacion. Cierto es que matematicamente considerados estos gastos varian con la cugu}acxon
del camino; pero esta variacion es tan corta aun cuando aquella sufra gyandc; caml.n'osﬁque
en el terreno de la practica no se aprecian nunca y se acostumbra 1'0&)1‘11‘10; a la umd:a(l'do
longitud de la via. Lin nuestro caso aun habia menos necesidad ‘,']0 tener el cuenta esta Vglil.‘]&‘—
cion, pues iratindose inicamente de la comparacion enire dos lineas, el aumento que sufriera
enuna de cllas quedaria compensado por el que tendria Ingar en fa otra. .

La Comision, teniendo en cuenta las circunstancias especiales do ambas lineas, los precios
de los materiales, utiles y clectos, v 4 lo que ascienden generaimente estos gastos en los ferro-
carriles nacionales y extranjeros, ha fijado en 44.000 vs. los gastos de conservacion y en 6.000
los de administracion, unos'y otros referidos al kilémetro de via, ¢ sea por lo tanto 20.000 rs.
por Kilémetro para todos los gastos fijos de la explotacion. Siendo la fongitud del trazado de
Avila de 252,364 kilometros, v de 226,776 la del de Segovia, resultaran para representar los_
gastos fijos de explotacion en uno y otro las cantidades de 1 '!‘.660.8.90 rs. en ell Pi‘{mgr() y
de 15.674.081 rs. en el segundo, con inclusion de los intereses del capital de establecimiento.

Los gastos variables, e¢s decir, aquellos que dependen unicarnente de la .r;n"culu‘c.mn y (ue
crecen con la misma, no pueden medirse refividndolos & la longitud del camino: y si en u!gu-
nas ocasiones se han caleulado al tanto por kildmetro, ha sido para apreciaciones muy cn
globo y dnicamente admisihles en caminos que por '«.‘-:,m(lxcnmps Y mox1Emmluo.1‘51“01)‘;:}}!‘:
podian equipararse 4 otros ya construidos v en explotacion. La unidad natural ¢ 0. (j‘.s.la clase
de gastos es por el contrario la del efecto il que producen, s dom!r, los que ocasioha un
viajero ¢ un tren de vinjeros de composicion invariable trasportaco a un Kilometro, 6 a
la de una tonclada de mercanciag, 6 bien un tren tipo de mercancias tr
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asportadas igual-
mente & la unidad de longitud. Cierto es que en Glimo r'osu{“.ndo tmsportqr un viajero
6 un tren de viajeros equivale & arrastrar un cierto ntmero de tonolu(‘ius, y esto & pri-
mera vista parece inducir 4 tomar una sola unidad de medida para ambos gastos, lo cual
no debe hacerse. En efecto, Ia gran diferencia entre el material de trasporte gue exige el mo-
vimiento de los viajeros y el de las mercancias origina olra mayor entre la relacion del peso
total trasportado y la del peso til; v teniendo en cuenta ;1(101\1:‘\5 las diferentes \'vlot:_ulades con
que marchan los trencs de viajeros y los de mercancias, se deduce la nocogd;xd de valaar m}os
¥ otros separadamente. Por esta razon, y aun cuando en algunas ocasiencs |y para apre—
claciones alzadas se ha equiparado el trasporte de una tonelada al de dos viajeros porque en
algunos ferro-carriles y con ciertas velocidades han ocasionado estos un gasto proximamente
mitad de aquellos, la Comision los ha considerado aparte y ha calouladq el coste que por una y
otra linea ocasionaria ¢l viaje completo de ida y vuelta de un tren medio de viajeros y de otro
€ mercancias,

Pero ni aun la unidad que liemos admitido para esta clase de gaslqs_(
nelada trasportada 4 un kilometro) puede servir para valuar matematic S
camino proyectado por comparacion con otros, aun cuando estos se hallen construi

el viajero y la to-
amente los de un
dos ba-
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jo las mismas circunstancias ; y esto se hace evidente con solo reflexionar que en dos caminos
de la misma longitud, construidos y explotados bajo idénticas condiciones, pero de los que
el uno estuviese trazado segun una sola linea recta horizontal, en toda su longitud, v el otro
presentase curvas y pendientes mas ¢ menos grandes, el coste del arrastre de un viajero 6
de una tonelada deberd ser necesariamente muy diferente y mnucho mas ccondmico en el
primero que en el segundo. Listo equivale @ decir que el precio de Ja unidad depende en
cada ferro-carril de su longitud, del namero, distribucion ¢ inclinacion de las pendientes,
v del numero, longitud, v radio de las curvas, lo cual obliga, para poder establecer la
comparacion cntre dos caminos , a caleular a cudntas toneladas trasportadas & un kilometro
de nivel y en linea recta equivale el trabajo total efectuado por la midquina para arras—
trar un tren de viajeros y otro de mercancias por cada una (‘o los lineas; v con tal objelo
se han formado las tablas que se acompanan.

En ellas se La tenido presente el awmento de resistencia que ocasionan las pendientes,
las curvas, el aire y todas las que se desarrollan en ¢ mecanismo de las locomotoras y
carruajes, v que dan lugar poy lo tanto & un aumento de carga y a una disminucion do
velocidad en la warcha.

De estos caleulos se deduce inmediatumente uno de Jos elementos capitales del gasto de
la explotacion: el consumo de combustible. Bien sea refiriéndolo al trabajo desarroliado por
las locomotoras, ¢ hien a su vaporizacion, resulta que en eada viaje completo de ida y
vuelta se necesitardn para un tren de viajeres:

Por la linca deSegovin.  5.46% Kildgramos de coke.

Porlade Avila... ..., 5930 id. id.
Y para un tren de mercancias:

Por lalinea de Segovia. 10.423 il i

Por la linca de Mvila. . 12.061 id. id.

Y suponicndo que la tonelada de este combustible cueste 220 rs. vi., la principal partida
de los gastos variables de Ia explotacion serd de 1.136 rs. vn. para la linca de Segovia y 1.304
para la de Avila por tren de viajeros, y 2.205 y 2.653 para los de mercancias, todo por viaje
de ida y vuclta.

Reuniendo & estas cantidades las quo ecagionan la reparacion, conservacion y engrasado de
las locomotoras, coches y wagones, los sueldos de los maquinistas y fogoneros, los gastos de
embarque de viajeros y mercancias, y en una palabra, las variables de toda especie & que da
lugar el movimiento, v cuyo detalle se halla en los del caleulo de la explotacion, y teniendo
ademas en cuenta para la fijacion de los precios que en algunos afios parte del material de
conservacion y reparacion tendrd que importarse del extranjero, se obtendran finalmente para
los zastos variables de Ja explotacion los nimeros siguientes (ue expresan en reales el coste
de llevar un tren de viajeros y otro de mercancias & Valladolid y volver & Madrid por una y
otra linea.

COSTE DE UN TREN
Lo, SR N}
De viajeros.  De mercancias.

4717 rs. vo.

Por Segovia...............
5.260 rs. vn.

941 rs. vn.
Por Avila. ..o, viiiinenntn 6

2
3.274 rs. vn.

Una vez determinados los gastos fijos y variables de la explotacion, nada mas sencillo, si
se conociese el movimiento probable de ambas lineas, que calcular los gastos anuales que oca—
sionaria cste movimiento, y de aqui deducir las tarifas correspondientes, igualando los rendi-
mientos totales del camino a los gastos de la explotacion, aumentados respectivamente de las
cantidades de 11.138.561 rs. y 9.643.610, que segun hemos visto representan el interés del 6
por 400 correspondiente & los capitales de establecimiento de una y otra linca (1).

Fn la imposibilidad de caleular este movimiento probable, la Comision ha deducido de la
ley que liga el valor de las tarifas con la circulacion en cada una de las lincas la relacion
que debe existir entre esta circulacion por uro y otro trazado para que las tarifas totales sean
exactamente las mismas. Mas para poder hacer una comparacion numeérica bajo este punto
de vista, es preciso fijar la relacion entre el mimero de viajeros y el de toneladas ¢ue mar-
chan por la misma linea, pues se comprende que siendo distinto el gasto (ue ocasiona el tras-
porte de un viajero 6 una tonelada de mercancias, no es indiferente para el gasto anual de
cada linca el mayor ¢ menor movimiento de mercancias respecto al de los viajeros. La Comi-
sion por lo tanto ha admitido en sus cilculos, asi para el uno como para el otro trazado, que
el numero de trenes de mercancias sea siempre la mitad del de los viajeros; pero advirtiendo
al mismo tiempo que aun cuando esta suposicion no llegase & realizarse completamente, los
resultades 1o tendrian variacion scnsible, puesto que los gastos de arrastre de un tren de
mercancias s¢ hallan cn ambas lineas en la misma relacion que los del trasporte de los
viajeros.

Bajo cstos principios se ha formado el estado ntim. 34, euyas cuatro primeras columnas
indican el movimiento anual en cada una de las lincas, tanto en viajeros como en merecancias,
para que las tarifas totales sean exactamente las mismas. Asi los euatro numeros de la prime-
ra linea horizontal de dicho estado uieren decir que si el movimiento anual de fa linea de
Segovia fuese 87,600 viajeros y de 24,820 toneladas de mercancias, ol movimiento correspon-
diente de la linca de Avila para que hubiese igualdad de tarifas, deberia ser solo de 83,220
viajeros y 23,360 (oneladas de mercancias. A parlir de esta primera linea los nimeros de to-
das cuatro columnas van creciendo v aproximandose & la igualdad hasta la linea quinta, en
donde va la circulacion en Avila excede a4 la de la linea de Segovia. De aqui en adelante el
movimicnto necesario en acquella h’nea. para equipararse con la de Segovia, tio'ne (ue ser 9ada
vez mayor; por lo tanto se puede decir que en nimeros rqdondos, para un mismo movimiento
anual de 400,000 viajeros y 100,000 tonelz{das de mercancias por una y otra linea, hay tam-
bien las mismas tavifas ; que si la civculacion es siempre la misma por ambas lincas, pero me-
nor que los mimeros que arabamos de imli_czu', las tarifas por ..\ann sran mas cconomicas
que por Segovia: puesto que para (ue haya igualdad en estas tarlf‘z\s no necesita aque}la }iue:t
tener tanto movimiento como esta, y que por ¢l contrario, si la civculacion ¢s tambien igual
por ambas lincas, pero superior & ]ps 400,000 viajeros y 190,000 toueluda.s, las lal‘il‘:}s de Se~
govia serin menores que las de Avila, puesto (ue para Lo ignaldad necesita esta l'xlt,l.m‘a tener
mas circulacion que la primera. Ahora bien. vy obtenido este resultado , ¢ hay probabilidad de
que la circulacion anual sea menor 6 de (ue exceda al tipo (‘lo_, 400,000 viajeros y 100,000 to-
neladas que equipara los resultados CC()I]GI)‘IICOS: ‘(le la explotacion de ambas lineas ¢

La Comision, aun cuando, como ha dicho (ls!erep(os veces en (*I'(.‘lI'I‘SO deeste asunto, carece
de los documentos estadistives que pueden hacer juzgar del movimicnto probable, esta en la
ereencia de que el mimero de 400,000 viajeros v 100,600 toneladas, es un limite superior que
no llegard a realizarse: vy al decir esto se apova en el movimiento observado en otros paises en
donde la densidad de la poblacion, la riqueza ¥ Ia ll]dL!Sil'I.ﬂ son mucho mayores de lo que
seran en Espana durante gran ndmero de anos. Pero este juicio, que tal vez N0 aparezca justifi-
do 4 1;1‘im(-‘1‘5 vista, se evidencia completamente en ol Momento en que se da a Jos niameros del
estado la interpretacion que legftimamente les ('ox'rospmulu.,Jap efecto, v.l numero de 400,000
viajeros v 100,000 toneladas que hemos mivado como un limite en la civenlacion, represen—
ta £00.000 viajeros y 400,000 toncladas, que saliendo de Madrid Hlegasen en totalidad hasta Va—
Hadolid ¢ vice versa, recorriendo Ta linea entera por uno v otro trazado. Para que esto se verifi-
que es preciso, contando con la circulacion in.!’m/‘mc-r!m. que hava an mimero de personas v
de mercancias distintas, por lo menns de b a3 veees mayor que :}qli(\h lias «_-nulv;‘ recorran
unas parte v ootra la totalidad dq la linea: por cuya razon esle nimero de 500,000 viajeros
representa por 1o menoes un movimiento de dos mitlones de almas v 100,000 toneladas distin-
fas. Tan cierto s esto, que en todo fervo-earril. esencialmente en los de aran desarrollo, el
travecto medio de los viajeros es siempre una fraccion bastante pequena de la longitud del
camino. $e concibe perfectamente que si todos lox Viajeros recorriesen fa distancia entera, el
traveelo medio serfa esta misma distancia; v que =i Ja mitad anduviesen todo ¢l camino y los
otros solo su mitad, el travecto medio de cada uno eria I“f 2 de Ja longitud del ferro-garril. En
general, el travecto medio de un viajero en un l%‘)'!'ﬂ‘-(‘?ar‘l“ll no ¢s olra cosa que la suma de to-
dos los caminos andados por todos los viajeros dividida por el nimero de estos. Asi a medida
¢l nimero de personas que recorren solo una parte de la linca, es decir,
4 medida que va predominando la (:ircu]z}cim} mlernm(!m, el trayecto med/m va disminuyendo.

En el ferro-carril del Norte de Vrancia, ferro—carril que at_f*n(hemlo 4 su dos;n'.rqllo es el
que ofrece mavor circulacion en aquel pais, hubo en el afio 4851 hasta 3.980.2k1 viajeros, de

que va aumentando

(1) No s han tomado en cuenta los rendimientos que pudiera dar la pxplotacion par.ci.al de las !ineas agtes
de su terminacion, porque para ello era preciso poseer los datos estadfsticos que permilicsen apreciar el trgﬁco
por uno y otro lado de la Sicrra, vy sobre todo_, porque aun dado caso que esta explotacion pa.rcxal se establec:er.a,
la Comision estd persuadida de que no tendria influencia alguna sobre el importe de los capilales de establecie

micnto que se han asignado 4 cada una de las lineas.
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lo una dozava parte, 330.900, lleg6 & recorrer la linea entera. El trayecto medio
l:i): (cl:gasoviagero fué solc? de 5’3 kilémeiros, es decir, & préximamente de la _longlgud total:
Tl movimiento en toneladas fué de 584.3(}3’, y solo 4 29.000 recorrieron la distancia entera:
el trayecto medio por tonelada fué de 144 kilometros. Véase por este solo ejemplo si aun cuan-
do se tengan en cuenta las diferentes condiciones de nuestros ferro-carriles y los de Francia,
nos hemos alargado demasiado al suponer que & £00.000 viageros recorriendo la dl_stanmla to-
tal corresponde un movimiento de dos millones de personas distintas, lo cual equivale & ad-
mitir un trayecto medio igual & 2 del camino en vez de X que acabames de ver existe

en Francia. En Prusia, entre todos sus ferro-carriles, hubo el afo de 185f un movimiento
algo inferior & 10 millones de viageros, lo cual corresponde préximamente 4 %£.000 por kllo?e-
tro de via, y arrojaria para la linea de Valladolid una cn’culaﬁcmn inferior & ]5?[ mitad de los dos
millones que le asignaria los 400.9C0 viageros de la tabla. Gon el movimiento de 7.800 via-
geros observado en Bélgica, no se llegaria mas que a 4.870.000; y finalmente, habria que
adoptar la circulacion excepcional de Inglaterra para llegar 6 ir algo mas alld del limite que
la Comision ha marcado. ) '

En vista de todo, y de que los nimeros que ofrece el estado presentan pequefias diferen—
cias para las circulaciones, bien inferiorgs 6 superiores, pero no muy lejanas de £00.000 via-
geros, la Comision opina que respecto a los resultados econémicos de la explotacion las iios
Itneas estan en igualdad de condiciones, 6 cuando mas se presentan algunas muy pequenas
ventajas por la linea de Avila por exigir menor circulacion para obtener la 1g_ualdad en las
tarifas totales. En el estado num. 34 aparecen las tarifas correspondientes al viage completo
de ida y vuelta, asi como al kilémetro recorrido por viagero y tonelada de mercancias. De
su examen resulta que para un movimiento de 300,000 viageros y 90,000 toneladas, las ta-
rifas totales por ambas lineas serian préximamente iguales 4 las que rigen en la seccion
de Tembleque del ferro—carril de Almansa. ]

Reasumiendo todos los resultados obtenidos en el calculo p’le la explotacion se deduce:

12 El trabajo total desarrollado por las locomotoras en el viage completo de ida y vuelta
de un tren de viageros & Valladolid por la linea de Segovia es de 65.236,001 toneladas
trasportados 4 un kilometro de nivel y en linea recta: el mismo trabajo por la linea de
Avila es de 71.318,294. ] o . , .

20 El tiempo empleado por _el mismo tren en ir a }Texlladolld por la linea de' Segovla es
de 5,43 horas, y por la de Avila de 6,00 horas; el tiempo empleado en volver & Madrid es

de 5,19 horas por Segovia y de 8,85 horas por Avila. Los tiempos totales son por consi-
guiente de 10,32 para la primera v 11,85 horas para la segunda.

3.9 Para los trenes de mercancias el trabajo desarrollado por las locomotoras es _de
91.580,188 toneladas & un kilémetro en la linea segoviana, y de 102.011,265 en la de Avila.

L. El tiempo empleado en e! viage de ida & Vallgdohd'es de 10,58 horas por la linea de St_e—
govia, y de 12,47 por la de Avila. En el de vuelta & la cérte se tard{] 10,27 horas por la pri-
mera y 11,93 horas por la segunda. Los tiempos del viage entero de ida y vuelta son por con-
siguente de 20,83 horas y de 24,10 horas respectivamente. )

%9 La cantidad de coke consumida en cada viage completo de un tren de viageros es de 5.164
kilégramos por la linea de Segovia, y de 5.930 por la de Avila. . )

6.° Para los trenes de mercancias estas cantidades son de 10.433 kilégramos para la pri-
mera, y de 12.061 para la segunda. . } A

7.2 Los gastos variables de la explotacion son 1.073.465 rs. vn. al aflo por cada tren de
viageros diario y viage completo de ida y vuelta por Segovia, y de 1.195.010 por Avila.

89 Los mismos gastos son para los trenes de mercancias de 1.721.705 rs. vn. por la linea
de Segovia, v de 1.919.900 rs. vn. por la de Avila. '

9.° "Los gastos fijos anuales de la explotacion son £.535.520 rs. vn. en la linea de Segovia,
v de 5.047.280 en la de Avila.
© 40. Los capitales de establecimiento de ambas lineas son de 185.642.680 rs. vn. para la de
Segovia, y de 160.226.836 rs. vn. para la de Avila. Estos capitales al 6 por 100 producen res-
pectivamente 15.674.081 rs. vn. y 1£.660.890 rs. vn. que representan el exceso que los rendi-
mientos anuales de cada uno de los caminos deberd producir sobre todos los gastos que oca-
sione la explotacion. ) ) )

11, Que para que haya una completa igualdad en las tarifas totales de ambas lineas, es pre-
ciso que si el movimienlo en la de Segovia es el que marcan los nimeros de las dos primeras
columnas del estado num. 3%, en la de Avila este movimiento sea tambien el que marcan la ter-
cera y cuarta columna del mismo estado. ) . ' .

12.” Para que haya igualdad, asi en las tarifas totales como en la circulacion, es preciso que
el movimiento de ambas lineas sea, en numeros redondos, de £00.000 viajeros y 100.000 to-
neladas anuales, recorriendo la distancia entera de Madrid &4 Valladolid.

13. Finalmente, que si la circulacion es la misma por ambas lineas, las tarifas totales se-
ran mas econémicas en Segovia 6 en Avila, segun que este movimiento comun sea mayor 6
menor que el que acabamos de indicar.

Terminado el estudio de los puntos capitales que ha considerado la Comision en la cues-
tion facultativa, y en vista de los resultados que de uno y otro se desprenden, y teniendo so-
bre todo en cuenta:

1.° Que el presupuesto de la linea de Avila es inferior al de la de Segovia en 13.022.800
reales vellon, circunstancia que si en absoluto no tiene gran importancia, siempre que los
rendimientos del camino puedan producir los intereses del capital, no deja por eso de ser
atendible en el estado actual de nuestro pais.

2.° Que las obras por la linea de Avila pueden quedar concluidas cuatro afios antes que
por la de Segovia, circunstancia que se ha tenido ya en cuenta al determinar los capi-
tales de establecimiento de uno y otro camino, pero que tiene ademds una gran importan-
cia que no es posible valorar en ntmeros; aunque admite una apreciacion moral ante el
Gobierno que puede graduar la necesidad mas 6 menos urgente de establecer una via de co-
municacion que abaratando los trasportes regencre las fuerzas productoras del centro de . las
Castillas.

32 Que el tunel de Guadarrama, que & una lpngitud notable reune una profundidad sin
ejemplo en sus pozos, es una obra de importancia, excepcional en su clase, y cuyo presu-
puesto de coste y duracion no puede por lo tanto tener mas que un cardcter de probabilidad,
pero ante la cual no hubiera seguramente retrocedido la Comision, si la linea en que se halla
situada hubiese presentado ventajas que compensasen la necesidad de su apertura.

42 Que aunque pequefias, las ventajas econémicas en la explotacion se hallan en la linea de
Avila, puesto que hasta la circulacion de 400,000 viageros y 400,000 toneladas recorriendo la
distancia entera de Madrid & Valladolid, las tarifas pueden ser mas econémicas en dicha linea.

50 Que la diferencia de 1,53 horas que arroja de mas la linea de Avila en cada viaje de
ida y vuelta para los trenes de viageros y de 3,25 horas para los de mercancias, es ciertamente
una desventaja de dicha linea respecto & la de Segovia; pero que la Comision mira como com-
pensada con exceso por las ven.tajas que se acaban de indicar.

Teniendo en cuenta, repetimos, todas estas razones, deducidas del estudio que de los pro-
yectos ha hecho, la Comision opta por la linea de Avila por creerla preferible & la Segoviana.

Concluido completamente el exdmen comparativo de ambos trazados y fundado el voto de la
Comision, hubiera esta terminado aqui sus trabajos si no juzgara conveniente emitir asimis—
mo algunas consideraciones nacidas del detenido y prolijo estudio que ha hecho de esta im-
portante cuestion.

Estas observaciones presentan en su mayoria tal cardcter de evidencia, que sin necesidad
de nuevas nivelaciones y tanteos la Comision los indicé sobre el mismo terreno & los Ingenie-
ros que la acompaiiaban en su reconocimiento, sin (ue por esto las haya tomado en considera-
cion en el cucrpo del informe, ni hayan servido por lo tanto para la decision, porque & su
modo de ver debié esta formularse unica y exclusivamente sobre los documentos oficiales pre-
setados &4 su exdamen. Estas observaciones han recaido esencialmente sobre las bases que han
servido para adaptar las lineas de ambos trazados & las ondulaciones y movimientos del ter-
‘reno, sobre lodo en la parte en que cada uno de aquellos atraviesa la sierra de Guadarrama,
pues ¢l resto del terreno, especialmente del lado de Castille la Vieja, presenta extensas llanuras
en que no es dable hacer variaciones de importancia.

Mas aun cuando estas recaen sobre el paso de uno y otro trazado por la misma cordillera,
presentan sin embargo un cardcter enteramente distinto en cada uno de ellos, porque la linea
de Segovia, admisible ya tal como se ha presentado, no requiere mas que aquellas reformas

que en todo proyecto ocasiona el estudio detenido y escrupuloso que generalmente tiene lugar
al tiempo de realizarse ; reformas de detalles y pormenores, que si bien mejoran ciertos pun—
tos del trazado, dejan en pié el principio fundamental de la obra; reformas, repetimos, cuyo
objeto es tinicamente disminuir la longitud ¢ inclinacion de alguna rasante; rebajar la altura
de una obra de fabrica ¢ de un terraplen; alargar el radio de una curva u otras equivalentes,
pero sin alterar por eso en su esencia la marcha general del trazado 4 través de las desigual-
dades del suelo.

En la linea de Avila, por el contrario, las variaciones consisten en reemplazar el trazado
actual en la sierra por otro enteramente diverso en sus bases fundamentales, porque a juzgar
por el proyecto, parece se ha tratado de salvar aquel paso evitando la construccion de tuneles
y no admitiendo mas que el del Portachuelo de Robledo que era absolutamente mdlspgnsa—
ble. Resultado de este principio ha sido la admision obligada de un gran numero de sinuo-
sidades, de profundas cortaduras y altos viaductos que seguramente despues de un largo y
detenido estudio sobre el terreno, han permitido ganar 4 zanja abierta la altura de la di-
visoria principal, y aun no bastando esto, porque & continuacion se encuentra otra secun-
daria, pero algo mas elevada, ha sido preciso ademdas pasar aquella con un terraplen para
evitar la perforacion de esta ultima. .

La Comision no cree admisible como principio general de ningun trazado la exclusion
absoluta de una obra de arte 4 no estar motivada en razones muy poderosas y mucho menos
aun, cuando, como sucede en la linca de Avila la configuracion especial del terreno indica
la conveniencia de adoptar pequefios tuneles que acorten y rectifiquen la linea, disminuyan
la altura de los terraplenes y obras de fabrica, eviten muchas de las mas profundas corta-
duras, y rebajen finalmentela altura de los tramos superiores.

Por lo tanto las variaciones de la linea de Avila influyen de la misma manera en la cons=
truccion y en la explotacion mejorando & la vez las condiciones de una y otra. En la de Sego-
via, por las razones antes indicadas, no pueden tener mas que un caracter secundario, por-
que el tinel de Guadarrama, que por las condiciones en que se halla constituye su mas grave
dificultad , no puede mejorarse acortando su longitud y profundidad sin forzar las pendientes,
perjudicando por lo tanto la explotacion, ni tampoco puede esta favorecerse rebajando la altura
de la rasante superior, sino & expensas de las dimensiones de aquel. Asi, las reformas en
esta linea se hallan entre los dos términos de un dilema, y solo un estudio especial hecho en
el terreno puede dar la solucion mas ventajosa para conciliar sus extremos.

Ademais de las reformas relativas & la marcha de los trazados, indicé tambien la Comi-
sion & su paso por la sierra, otra que miré desde luego como de absoluta necesidad para pre-
caver las interrupciones de la explotacion durante algunos meses del invierno. En efecto,
aunque costoso, es posible espalear la nieve de un camino situado 4 media ladera 6 en ter-
raplen; pero las grandes trincheras que hay que abrir para el paso del Guadarrama en uno
y otro trazado, serdn siempre un obstaculo que impedira mantener expedita la via en las gran-
des nevadas por la dificultad de extracr y limpiar la nieve que los ventisqueros arrojaran en
estas hondas y prolongadas cortaduras; y en vista de esto la Comision propone como unico
medio de salvar esta dificultad la construccion de hévedas de mamposteria que, cubr_iendo
todos los grandes desmontes, impidan su obstruccion y aseguren la continuidad de la circu-
lacion en todas épocas. Seguramente que la longitud que habra que cubrir de esta manera ng
sera corta; pero ni la dificultad ni el coste de esta obra pueden hacer retroceder ante log
grandes beneficios que proporeionan al camino. .

Dos lineas hay de una longitud seis & ocho veces mayor que los trozos que aqui sera ne-
cesario cubrir, que estan abovedadas de fibrica en su totalidad. El acueducto de Crotton,
en Nueva-York, y el Canal de Isabel Il. Verdad es que el medio punto que cierra estas obras
es menor que ¢l que serd necesario establecer en el ferro—carril; pero en cambio presentara
este la inmensa ventaja de poder descansar sobre asientos abiertos cn la roca de las corta-
duras, evitando asi la construccion de los estribos, y sobre todo, la pesada y costosa funda-
cion que es necesario en los terrenos de poca consistencia que suelen cncontrarse frecuen—
temente en las lincas de algun desarrollo.

Esta circunstancia y la de aprovechar en la construccion de las bévedas el material mismo
del desmonte’, permitirdn reducir & unos tres millones por calculo alzado el gasto que oca-
sionara cada legua que haya de cubrirse, y se vé que esta reforma aplicada convenientemente
en el paso de la cordillera, evitaria el que la linea del Norte fuese un camino de costosa, in-
segura y hasta peligrosa explotacion. Por mirar esta reforma como indispensable y tenerla
siempre presente, ha prescindido la Comision de la cuestion de las condiciones atmosféricas
en la comparacion de ambos trazados; pues sin ella en realidad uno y otro tropezaria con el
grave inconveniente de tener que pasar una sierra que se cubre de un manto de nieve
en algunas leguas de extension, y en la que la menor desigualdad puede dar lugar en los
ventisqueros a la acumulacion de enormes masas de dificil, pesada y costosisima extraccion.

Madrid 6 de Mayo de 41854.==José Garcia Otero.==Lucio del Valle.==Juan de Rivera.==
P. Celestino Espinosa.==José Morer.—=Eusebio Page.=Eduardo Saavedra.=Joaquin Sanchez.
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PRESUPUESTOS Y CALCULOS DE EXPLOTACION,

PRBSTEPTLOROS RBEZOVBMNADOS,

Ol

NUMERO 1.°

LINEA POR AVILA.
TROZO PRIMERO.

Comprende desde Madrid hasta la orilla derecha del rio Guadarrama,

Longitud 22.611 metros.

Reales vellon.

Esplanacion. . ... t 878,003 metros cibicos de desmonte en tierra, 4 3,5 rs........ 3.073,040

400,075 id. id. de terraplen, & 3,5 rs. metro cabico........... 4.400,262 4.478,273
Por 42 alcantarillas y tajeas, de las cuales se suponen 28 tajeas
Obras de fdbrica. 4 3,000 rs. y 44 alcantarillas 4 9,000........co0vvuueun... 240,000
Por . ’ 2.236,440
( Por un viaducto y un puente.................cccvev.n.... 2.026,440 ’
. Por 22,611 metros lineales de via, 4 120 rs. uno 2.743,320
. ,4420rs. uno. ..., .
Vige oo o gCambios de via, 412,000 rs. kilémetro.......... e 274:332 2.984,652
Material mévil.. Por el material mévil, 4 70,000 rs. kilémetro........ . . 1.582,770 1.582,770
Por una estacion de primer 6rden para Madrid........... . 4.200,000
Por dos id. de tercer 6rden. . ........c.ooueuiiniin 160,000
Accesorios. .. ... ( Por 12 casillas de guardas, & 44,000 S..........0ouunnnn. .. 132,000 1.617,05%
Por 4 barreras de pasos d mivel..........ooeusnsunnnnn.. 12,000
Telégrafo elécirico, 4 5,000 rs. kildmetro........... e 113,055
Espropiacion. . .. Terrenos y perjuicios causados, 4 6,000 rs. kiléme(ro........... 435,666 135,666

43.029,855

I I A S A AR AP A Y
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TROZO SEGUNDO.

Comprende desde el rio Guadarrama hasta el portachuelo de Robledo.

Longitud 34.496 metros.

Reales vellon.

. 788,411 metros cibicos de terraplen, & 3,5 rs. metro cibico... 2,758 383
Espl_anacwn. oo $4.349,639 id. id. de desmonte en tierra, 4 3,5 rs. ide. .,y .0t . 4.723,736 8.703,982
74,847 id. id. id. en roca, & 17 rs. metro cihico..,....... . 1.221,858 '
( Por 49 alcanlarillas y tajeas, de las cuales se suponen 32 tajeas
Obras de fabrica. 43,000 rs., y 17 alcantarillas & 9,000...... 0.0 0uunvannn. 949,000
Por los pontones de este trozo.............. e . 240,000 ; 489,000
Via Por 34,496 metros lineales de via, 4 120 r's. uno........... ces k395920 .
Trrrrere Cambios de via, & 12,000 rs. kilometro.. . ... e 413,952 } 4.553,472
Material mévil.. Por el material mévil, & 70,000 rs. kilémetro......... e 2,414,720 2,414,720
Por dos estaciones de tercer drden........... .. .. ... ... 160,000
Por otra id. con talleres.. ... ... ... .. .. .. . .. ... . . .a... 150,000
Accesorios.. .... ( Por 18 casillas para guardas, 4 14,000 I'S. Una..........vnn.. 198,000 698,430
Por 6 barreras de pasos & nivel......... ... ... oiiiiinn. 18,000 )'
Por el telégrafo eléctrico, a4 5,000 rs. kilémetro......... Cevenn 172,480
Tdnel.......... Por un tinel de 250 metros, & 4,000 rs. uno........... 1.000,000 4,000,000
Espropiacion. . . Terrenos y perjuicios causados, & 4,650 rs. kilémetro.,,....... 160,406 160,406
Totaliy v vvve v inenneneriirinenn, 48.020,060
YT

TROZO TERCERO.

Comprende desde el portachuelo de Robledo hasta Valdemaqueda.

Longitud 17.155 melros.

Reales vellon.

254,407 metros clbicos de terraplen, & 38,5 rs. metro cibico.. .. 890,424 )
Esplanacion. ... {252,140 id. id. de desmonte en tierra, 4 3,5 rs. id............ 885,290 ) 10.749,498
527,787 id. id. de id. en roca, 4 17 rs. metro ciibico. ... ... ... 8 973,779;
Por 25 alcantarillas y tajeas, de las cuales se suponen 46 tajeas,
Obras de fabrica. 43,000 rs. y 9 alcantarillas & 9,000, .....viiiiiiiinennn. 129,000 2.99%
Por cinco viaductos y puentes... ... i iie e 2.866,240 995,240
, Por 17,455 metros lineales de via, € 120 rs. uno.............. 2.058,600
7 i) L) » B
Via......o.. Cambios de via, 4 120 rs. el kilémetro............ e 205,860 2.264,460
Material mévil., Por el material mévil, 4 70 vs. kildmetro. ....... ...t . 4.200,850 1.200,850
Por una estacion de tercer orden. ..... ... oo 80,000
. Por nueve casillas para guardas, & 11,000 rs. una. ............ 99,000 -
Accesorios. ... . Por tres harreras para pasos & mivel........ ... i, 9,000 278,778
Telégrafo eléetrico, & 5,000 rs. kildmetro. .....ovvvenn.nes 85,775
Espropiacion .. . Terrenos y perjuicios causades, & 4,650 rs. kilémetro. ... ... ees 79,770 79,770
Total. oo.vveinnit, Ceretannas Cereen 17.563,588
TROZO CUARTO.
Comprende 'desde Valdemaqueda hasta el prado de la Cafiada.

Longitud 24.648 metros.

Reales vellon,

120,340 metros cdbicos de desmonte en tierra, & 3,5 S, ..vvvu. 424,190
Esplanacion. . .., { 571,883 id. id. de terraplen, & 3,5 rs. metro cubico. ..........  2.004,590 E 14,452,456
707,628 id. id. de desmonte enroca, 4 17 rs,id. v oeveiuien.. 12,029,676
Por 36 tajeas y alcantarillas, de las que se suponen 24 tajeas 4
Obras de fabrica . 3,000 rs. y 12 alcantarillas a4 9,000, .............0. Cevee 480,000 } 5020000
Por cuatro viaductos. «vvvvvvvivasner s iiiiieraansseens 8,840,000 e
, Por 24,648 metros lineales de via, & 420 IS, UN0. vovvvvvvva.. 2,957,760
Vidooouewinie, Cambios de via, 4 12,000 rs. kildmetro..c.oovevvieniiiinenn 295,776 } 8.353,536
Material mévil.. Por el material mévil, & 70,000 rs. kilémetro....vovvvnvennnn 1.725,360 1,725,360
Por una estacion de tercer érden con talleres........... Ceeenan 150,000
Porunaid. de id...vvvvviuve i inann 80,000
Accesorios......{ Por 13 casillas para guardas, d 41,000 rs. una. ,....... PN 143,000 516,240
Por barreras para pasos ANivel, vevenienn e Cheeea e 20,000
Telégrafo eléctrico, & 5,000 rs. klldmetro ............ Coveans 423,240
Espropiacion . .. Terrenos y perjuicios causados, 4 4,650 rs. Kilémetro. v oo v vvvv 114,613 114,643
Totals v ovnvinr e s eneeaninenaninaveee 24,082,205
———

TROZO QUINTO.

Comprende desde el prado de la Caiiada hasta Avila.

Longitud 27.206 metros.

Reales vellon.

980,600 metros cibicos de desmonte en tierra, & 3,5 rs.. o 982,400
Esplanacion.. ... { 536,571 id. id. de id. en roca, 4 17 rs. metro cibico.. oot 9.421,707 ) 13.608,763
1,001,416 id. id. de terraplen, & 3,5 rs.id. id......ovvvvvvvin 3.504,956
Por 44 alcantarillas, de las cuales se suponen 24 tajeas & 3,000
Obras de fabrica . reales y 10 alcantarillas @ 9,000.. ... .covvnnieirnny 216,000 } 4142000
Por 6 viaductos............... ... Crreeeie e e 3.926.000 ’
Vi 3P01‘ 27,206 metros lineales de via, & 120 I'S. UN0......vvevnn 3.264,720 % 3.501,492
Wewennneenen Cambios de via, & 12,000 rs. kildmetro.......oovvveveves e 326,472
Material mévil.. Por el material mévil, 4 70,000 rs. kilémetro, ...... o . 1,904,420 1.904,420
Por dos estaciones de tercer 6rden..........o.ovvvieini :?2,000
, Por 44 casillas para guardas, 4 14,000 rs. una............... 34,000 330,030
Aceesorios ... .. Por 410 harreras para pasos & nivel. ... 30,000 !
Telégrafo eléctrico, 4 3,000 rs. kilometro.. ..o v 136,030
Espropiacion. .. Terrenos y perjuicios causados, & 4,650 rs. kildmetro.......... 126,507 ) 126,507
17 DU e, 23,732,912
PRI I

TROZO SESTO.

Comprende desde Avila hasta Velayos.

Longitud 26.126,7 melros.

Reales vellon.

250,880 metros cdbicos de desmonte en tierra. 4 3,5 rs. melro
Espl ion CUDICO. ottt e e e 878,080
“SPLAnAcIon . « -+ 4 153793 id. id. de id. en roca, 4 17 rs. melro cihico.......... 9,613,291 )  £.945,32
415,417 id. id. de terraplen, & 3,5 rs. metro cibico........... 1,453,960
Por 7 alcantarillas, 4 9,000 IS. una........... e 63,000
Por 37 tajeas, 4 3,000 rs. UNa........c...u. et 411,000
Obras de fabrica. { PONIONES. . ..o v i vttt iiie i iieannenn e . 50,000 2.996,500
’ Puentes—Vias. . v h i e e e . 110,000
Por dos viadueion . .. e e e s 2.662,500
- Por 26.426,7 mot m l.wales devia, 4120 r2. uno. ........... 3.135,204
7 N . ’ . et N 448,72
Vigooooeos {Cambms de via, & 412,000 rs, kilémetro........ ... ... ... 813,520 348,724
Material movil,. Por el material movil, & 70,000 vs. kilémetro.. ... ... ...... 1,828,869 1,828,869
Por una estacion de segundo Orden. . .........c.cuviiiiaainan 550,000
Por dos id. de tercer orden.......... ... i, 160,000
Accesorios. ... . { Por 12 casillas para guardas, & 411,000 rs. una................ 132,000 1.005,623
Barreras para pasos d nivel.. .. ... ... o o ool 33,000
Telégrafo eléctrico, & 5,000 rs. kildmetro........... .. vvivnn 130,638
Espropiacion . .. Terrenos y perjuicios causados, a4 4,630 rs. kilémetro.. ... e 124,489 124,489
Total.cvvvsiiiiivcnninvnnneraanrenss  A14346,546
L ]

TROZO SETIMO.

Comprende desde Velayos hasta el entronque con la linea Guadarrama-Arévalo.

Longitud 25.165,34 melros.

Reales vellon.

N . 124,932 metros cibicos de desmonte en tierra, 4 3,5 rs......... 437,262
Xy > N Sy PR P ! 2,298
Esplanacion. { 64,296 id. id. de terraplen, d 3,5 rs. metro cubico............ 223,036 662,29
Por 4 alcantarillas, 4 9,000 rs, una...... e e 36,000
Obras de fabrica. { Por 25 tajeas, & 3,000 TS. UDA. ..t vvvvtnvreernennnrennnnns . 75,000 g 161,000
Por un puente-via...ooioiiiii i, et 50,000
Via Por 25,465,34 metros lineales de via, 4 420 rs. uno........... 3.419,840 3.321 824
"""""" Cambios de via, 412,000 rs. Kilometro. .o .vveerevnrneeeennan 301,984 B b
Material mévil.. Por el malerial mévil, 4 70,000 rs. kilémetro. .. cvvuvuivuvn.ee 1.764,574% 1,764,574
Por una cstacion de tercer ¢rden, con talleres &c.. ..ovvvvvinn. 150,000
. Por 13 casillas para guardas, 4 41,000 rs.una........... e 143,000 143 99
Aocesorios. .« -+ { Barreras para pasos 4 mivel.......... e e . 30,000 +8,526
Telégrafo eléctrico, & 3,000 rs. kildmetro.................. . 123,526

Espropiacion ., , Terrenos y perjuicios causados, & 4,650 rs, kilémetro...,....... 117,018 147,018

Total...

s ere e e e

TROZO OCTAVO

Comprende desde el entronque mencionado haste Medina.

Longitud 32.734,93 metros.

Reales vellon.

Esplanacion 218,264 metros cibicos de desmonte en tierra, & 3,5rs.cv..v. .. 763,924 1.307.358
PLARACION .+« -+ 4 155,267 id. id. de terraplen, & 8,5 rs. metro cibico........... 543,434 e
Por 21 tajeas, 4 3,000 rs. una.,....... e 63,000
. Por una alcantarilia, .o .vvovvevesnn 14,000 -
" . 1.867,
Obras de fdbrica, Por tres puentes.. o oo v vvvsvoresorercronasescrenensoeses 41,760,000 867,000
Por un puente-via. coereviaienen sverieeos veeaeas 30,000
, Por 32.734,93 metros lineales de via, 4 120 rs.....ovvvvvnye 89284015 ) o
Vidovorerooess . i N et 0 a. 4,321,010
{ Gambios de via, 4 12,000 rs. el kildmetro........... e 392,819
Material mévil,. Por el material mévil, 4 70,000 vs. kildmetro. ..... ...t e 2,294 445 2,291,445
Por una estacion de tercer érden, con ialleres, cocheras &c..... 550,000
Por una id. de tercer orden sencilla. .. ..vvvveenviiiiienn s 80,000
4 . Por otra de tercer érden, con talleres, &c. ..ovvvvnvnioiiennn 550,000 1.560.675
COQSOTHOS + + » < » * \ Por 17 casillas para guardas, 4 11,000 rs. una......o.ovvvennn 187,000 U
Barreras. . ... i i e Getsrarersrresannes 30,000
Telégrafo eléctrico, 4 5,000 rs. kllr\mﬂho ........... oo 163,675
Espropiagion . .. Terrenos y perjuicios causados. 4 6,000 rs. kilometro, vo.v.uves 196,410 496,410

. 41,543,898
——ecwpl

Total,cosu s

DI A I A A AT P ST TSI

TROZO NOVENO.

Comprende desde Medina del Campo & Valladolid.

Longitud 42.221,37 metros.

Reales vellon.

106,800 metros cibicos de desmonte en tierra, & 3,5 rs. ..., .. 378,800

Esplanacion. . .. { 86,442 id. id. de desmonte en piedra, 4 17rs......oinoene, 1.463,51 4 2,340,923
142,474 id. id. de terraplen, & 3,5 rs. metro cihico.n . ovvuuve. 497,609
Por 15 tajeas, & 3,000 rs. una.,.. oo e 43,000

Obras de [dabrica. { Por una alcantarilla............. PN e 44,000 1,292,000
Por tres puentes ¥ un puente-vid. ....eeoeent i, ceveee 1.233,000

- Por 42.221,37 metros lineales de via, & 420 rs, uno.......... . 5,066,564 5.573.220

Vithoooonneenen { Cambics de via, & 12,000 15, o1 KIMELO. s+ vvvrsrenenres 5066565 5573

Material mévil.. Por el material mévil, & 70700'0 rs. Kil6metro,, vovivnieivnvnes 2.955,495 2,955,493
Por 4 estaciones de fercer orden..o.ovvvvuenn. Chee e 320,000

Por una de primer érden. .......... et ieer e resansonnue 4.000,000 )

Accesorios. .. Por 22 casillas para guardas, 4 44,000 rs. una.........o.... . 242,000 1.833,105
Por 20 DaITeras. «vvvevv e cevnenenenannnan e 60.00?
Telégrafo eléctrico, & 8,000 rs. Kilomeiro.......ooovvvvunenns 244,403

Espropiacior . . . Terrenos y perjuicios causados, 4 6,000 rs. kildmelro. ...ov.ve . 253,328 253,328

Total..vouwvvven e 14.248,074

e = o ]
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Material mivd.. .

ACPPECTIOS. L L 31”01’

NUMERO 2.
LEINEA POR SEGOVIA.
TROZO PRIMERO.

Comprende desde Madrid d la divisoria del Jarama y Manzanares.

Longitnd 21.105,3 metros,

Reales vellon.

1,475,443

§ 424,470 metros cUbicos de desmonie en tierra, 4 3,5 rs........
1.800,050

T 544,800 id. id, de terraplen. 4 3,8 rs. metro cibico.. . ... ... 2 3.275,195

Por 94 iajeas v alcaniarillas, suponiendo 60 de las primeras y 34

de las segundas & loz precios de 3.000 v 9,000 rs, respecliva-
mente. e e e e N 486,000
Y Por dos puentes-vias, 4 40,000 TS.. .. v e i 80,000 f 866,000
Poi 21.405,3 melros lineales de via, & 420 rs. uno.... Loe .. 2.532,636 9.785 899
Cambios de vin, & 192,000 rs. Kildmetro. ..o oo v v v .. 253,263 é 189,
Por ¢l material movil 4 70,6000 vs. kildmetro.. ... oo ou o, 1.477,371 4,477,374
; Tor una estacion de primera clase para Madrid................ 4.200,000
Por una id. de tercera para Fuencarral...... ... ..ccoov . 80,000
40 casillas de guardas, & 14,000 rs. U0, .ovvv v ons 140,000 1.535,526
Barreras de pascs & nivel....... ool et 40,000
+ Tel¢wrafo eléeirico, & 5.000 rs, KlOmetro.. ... vovvevvvene. oo 105,526
Terrenos v perjuicios causados. 4 4.500 rs. kilémetro.. ......... 94,974 94,974
Total. ... ... ........ 9.734,965

P ————eern

TROZO SEGUNDO.

Comprende desde la divisoria entre Jarama y Manzanares hasta Moralzarzal.

Longitud 31.234,5 metros.

610,206 melros cibicos de desmonte cn tierra, & 3,5 rs.........
Esplanacion. ... {228,045 id. id. en roca, & 17 rs. metro cabico. . . ovn it
{994,406 id. id. de levraplen . & 8,3 rs. metro cibico.. ... ...,

122 alcantarillas v tajeas, suponiendo 42 de las primeras, 4 9,00

reales y 80 de las
[ Por 0cho vIAAUCIOS. v e v i it e e et e i

Obras de fabrica.

Por 31.234,5 metros lineales de via, @ 120 rs. uno.............

Vigoaoiennenn ) Cambios de via, & 12,000 rs. el Kilémelro. ...y, .
Material mévil... Por el materiai-movil, 4 70.000 rs. kildmetro, ... ............

Por una cstacion de segunda clase, frente & Colmenar-viejo. .. ..

Por dos de tercera. . . .ovevenn e e e e
Accesorios. .. . ... { Por 6% casillas para guardas, A 44,000 rs. una,. ...

Barreras de pasos & mivel. ... oL

Telégrafo eléctrico 4 5.000 1. KUOmMetro. v o e e
Espropiacion. ... Terrenos v perjuicios cansados, 4 4,650 rs, kilémetro...........

TROZO TERCERO.
Comprende desde Moralzarzal hasta la desembocadura del tiinel

Longitud 26.689,7 metros.

411,896 metros cibicos de desmonle en roca, & 17 rs. ... ...

Esplanacion. ... § 44,310 id. id. id. ¢n tierra. 4 3,5 rs. melro cubico.... .......

1740,620 id. id. terraplen. 4 3.5 s, id, id. ..o oo

Por S84 alcantarillas v tajeas, suponiendo 56 tajeas a 3,000 rea-

Cbras de [dbrica. les, y 28 aleantarillas &, 9,000, ......... ... e
Por cuatro viaductos.......... ... . ... Lt .

.. Por 26.689,7 melros lincales de via, @120 rs. uno.............
Via.....cooov oo ) Cambios de via, 4 42,000 rs. Kildmelro. .. ...t
Material mévil... Por el meterial mévil, 4 70,000 rs. kildmetro............... .. -

Por una estacion de tercera clase en Cercedilla... ... ... ......

4 e Por 48 casillas para guardas, & 14,000 vs. una. . ........... ...
CCeSOr08. < <« -4 Barreras para pasos d mivel......... .. ool oL
\ Telégrafo eléctrico, @ 5,000 rs. Kilémetro. ... ..

{ Por ¢l de Collado-mediano, de 553 metros de longitud, & 4,600 rs..

Timeles. . ... | Por el de Guadarrama ., de 3,208 metros id. 4 7,000 s, .

Espropiacion . . ., Terrenos y perjuicios causacos, & 4,650 rs, kilémetro........ .

TROZO CUARTO.

Reales vellon.

2.135,724

5.576,76% §M,492,907

3.480,421
618,000 |

6.700.000 | 7-318.000
3.748,140 .
874814 [ 4.122,954

2.486.415 2.186,448

£00,000

160,000
693,000 § 1.449.173

40,000

156,472
145,240 145,940
...... 96.41 4,688
S

de Guadarrama.

7.002,232
153,085

9.749,487
9.592.170

420,000

5615000 { 5.085,000

2.902.764 .
320,276 f 3.528,040
1.868.279  1.868,279
80,000
sses,oooz -
w00y | 71468
133,448
2.212,000 |
" 92,456,000 | 24:668,000
124,407 124,407
e RB.T49.361
T P

Comprende desde la boca septentrional del tinel de Guadarrama & Segovia.

Longitud 4%.017,26 meiros.

299,582 metros cuibicos de desmonte en roca, & 17 rs. metro cu-
bico.........
252,588 id. id. id. en licrra, & 3,5 rs. metro cabico.........

Lsplanacion. . .

B
?

925,332 id. id. de lerraplen, & 3,8 rs. metro cibico........ ..
Por 26 tajeas, 4 3,000 IS, UNAu. .ttt oo conne e ennenn.
. Por 19 alcantarillas, 4 9,000 rs. una. .................c..

bras d rica . ; J ' ' .
Obras de fdbric Por (res pontones, @ 30,000 I'S. UNO.. ... vv v vee e vnnnns ..
. Por un puenie, tres puentes-viaductos y cualro viaduclos... .. ..
Via {Por 41.017,26 metros lincales de via, & 120 rs.uno...........
Hhoveve e ) Cambios de via, 4 12,000 18, KilOmelro. . ovu vt
Material mdvil... Por el material mavil, 4 70.000 r3. kildometro.................
Por cuatro eslaciones de lereer 6rden seacillas, 4 80,000 rs.. .. ..
Por una id. de segundo Grdea con talleres en Segovia..........
Acecsorios. ., .. ..{ Por 21 casillas para guardas, § 41,000 rs.una... ... ...
Por 12 bharreras para pasos & nivel, & 3,000 rs. ..............
Telégrafo eléetrico, 4 5,000 rs. kilomelro. . ... ..ove v,

Por un tinel en Valdeprados. de 480 melros longiludinales, 4

Tiinel. o ..v oo BOOO U8 o e

Espropiacion. . ..

Reales vellon,

90,000 16,739,000

16.400,000

4,929,074
492,207

Z,Z2

5.414,278

2.374,208 2.871.208

1.342.086

1.920,000 1.920,000

164,069 164,069

37.666,234



Esplanacion. . .. ..

Cbras de fdbrica.

Via. ... ...\

Material mdvil. ..

Accesorios.. ... ..

Espropiacion. ,

Esplanacion.... ..

Obras de fabrico.

Vidoo v ovevnnn,

Material mévil., .

Accesorios. .. .. ..

Espropiacion. . . ..

TROZO QUINTO.

Comprende desde Segovia hasta Fuentes de Coca.

Longitud 58.062,30 metros.

Reales vellon.

83,403 metros clbicos de desmonte en roca, 4 17 rs. metro cl-

bico..‘.‘.....,‘... e e e AA1T7,854
346.874 id. id. de id. en lierra, a4 3,3 rs. metro cibico.......... 1.914,059 5.422,160
511,500 id. id. de terraplen, 4 2,3 rs. metro cabico............ 1.790,250 '
Por 19 tajeas, 4 3,000 PS. URA. ..o\ v i v veennnr s 57,000
Por 12 alcantarillas, & 9,000 rs, una.........c.oovvunur. ..., 108,000
Por un ponton para el arroyo Valiza y dos puentes-vias.... ... 100,000 1.039,792
Por dos puentes.. . ......... e e e 774792
g Por 55.062,30 metros lineales de via, & 120 rs. uno........... 6.967,476
* 77 Cambios de via, 4 12,000 rs. kilometro....... e U 696,747 7.664,223
Por el material mévil, 4 70,000 rs. Kilémetro. .. .oo.weunn. ... 4,064,364 4.064,364
Por siete estaciones de tercer érden sencillas, 4 80,000 rs. una. 560,000
Por una id. de id. con cocheras. . .... e e F 150,000
Por 29 casillas para guardas, & 11,000 rs. una.. .............. 319,000 1.382,314
Por 2! barreras para pasos & nivel, 4 2,000 r8. id.......... . 63,000
Telégrafo eléetrico, 4 5,000 rs. kilémelro. ........... Cieeaaaes 290,314
... Terrenos y perjuicios causados, 4 5,000 rs. kilometro........... 290,344 290,314
Total.................. 19.563,158
ST

TROZO SESTO.

Comprende desde Fuentes de Coca hasia Valladolid.

Longitud 48.375,88 metros.

Reales vellon.

50,005 metros cdabicos de desmonte en roca, & 47 rs. metro
cubico

........................................ 850,085

355,432 id. id. dec id. en tierra, & 3,5 rs. metro cabico........ . 1.240,012 2.851,3835

216.868 id. id. de terraplen, & 3,8 rs. metro cdbico............ 757,288

Por 17 tajeas & 3,000 rs. una.......... FE . 51,000

Por cuatro alcantarillas @ 9,000 rs. una......... PN 36,000

Por dos puentes-vias. . ........ i 80,000 2.067,000

Por un puente sobre el rio Adaja.......... ... i

Por uno id. sobre ¢l rio Eresma.................. e

Por uno id. sobre el rio Cega........coovivinii i .. 1:900,000

Por uno id, sobre el rio Duero. ..., ........ v, . .

Por 48.373,88 melros lineales de via, & 120 rs. uno........ ... 5.805,108 } 6.385.615

Cambios de via, 4 12,000 rs. kildmetro......... e e 580,540 299

Por el material mévil, 4 70,000 rs. kilémetro.............. . 3.386,311 3.886,311

Por cinco estaciones de tercer érden sencillas, 4 80,000 rs. una. .. 400,000

Por una de tercer érden con cochera.......... e 150,000

Por una de primer ¢rden para Valladolid......... e co..o 4,000,000 9.194.879

Por 24 casillas para guardas, 4 11,000 rs. una......... . 264,000 en

Por 22 barreras de pasos 4 nivel, 4 3,000 rs. id.. S 66,000

Telégrafo eléctrico, 4 5,000 rs. kiléometro.................. Cee 244,879

Terrenos y perjuicios causados, 4 5,000 rs. kilémetro........... 244,879 244,879

Total.................. 47.084,069
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NUMERO 5.
CALCULO DE LA EXPLOTACION.

El objeto de este cdlculo ha sido _ ) ) . )

1° Convertir en toneladas trasportadas 4 un kilémetro de nivel v en linea recta lag reslstencms toda; que
tiene que ven:er la mdguina para llevar un tren de viageros y otro de mercancias 4 Valladolid, y volver & Ma-
drid por uno y otro trazado. ‘

9.° Determinzr cl tiempo empleado en cada uno de estes viages.

g° Expresar el valor de las tarifas totales en funcion del movimiento en cada una de las lineas; v

4.° Deducir la circulacion correspondiente 4 cada trazado para que haya igualdad en sus tarifas totales.

Las bases v formulas adoptadas para este cdlculo han sido las siguientes :

En cada tren de viageros se han supuesto 120 personas, que con sus equipajes se distribuirdn en ocho car-
ruajes de distintas clases. El peso del tren serd de 30 toneladas méiricas, que con 20 que pesa la miquina y 10
el lender cargado, componen un total de 60 toneladas. .

Las principales dimensiones y circunstancias de la locomotora que se ha adoptado son (modelo inglés para

via de seis pigs):

Diamelro de las ruedas motrices..........c.ve.v. 1,65 metros.

Tdem del Cilindro.. «vvvevveenoeeecs veenvueees 0,325 idem.
Carrera del émbolo....... eeierieseeneeeaa.. 0,56 idem.
Diametro del orificio de la tobera.............. 0,10 idem.
Vaporizacion absoluta por hora................. 3,5 metros cibicos.
Tdem efectivac. . cvveveevrnennenene s 2,1 idem.

El peso total del tren de mercancias serd de 434,35 toneladas, de las cuales 68 serdn el peso dtil, 27 la md-
quina, 14 el tender y 25,5 Jos wagones.
Los principales elementos de esta mdquina son :

Didmetro de les ruedas motrices.. ..o o 1,43 metros.

[dem del cilindro....... ..o 0.48 idem.
Carrera del émbolo.. ... 0.61 idem.
Didmeltro del orificio de la tobera......... e 0,10 idem.
Vaporizacion absolula por hora................. 3,5 melros cibicos.
Idem efectiva....... P e e 2,1 idem.

Un tren que recorre sucesivamente diferentes pendientes lo hace con un movimiento variado que puede apre-
ciarse por las formules de Mr. Kleitz. Sin embargo, para mayor sencillez y no afectando sensiblemente & la
exactitud de los resultades el considerar como uriforme el movimiento en toda la longited de una rasante, lo
cual cquivale 4 supouer que la mdguina no ejerce mas esfuerzo que el estrictamente necesirio pura vencer las
resislencias, hemos hecho uso de la formala siguiente de Mr. Pambour.

A 4 1 S.
BT T TRy E“ . . @1 /n
G (BEg ) ESgm +F+“5“<7+P-+-l’)’l‘>
i f q
[ - o

Para aplicarla al (ren de viagercs. harémos :
& =0.14 saponiendo que la miquina no lleva las rucdas acoplades.
u==0,07791 suponiendo la mixima seccion trasversal del tren, igual & 5,2 metros cuadrados.
I =87,80 kildgramos.
p’=0,00501 id.
1 =0.56 metros.
Para cl tren de mercancias:
J'==0.22 supoaiendo las ruedas acopladas.
w=0.10959 siendo la mavor seccion {rasversal del tran igual 4 4,5 metres cuadrades.
F =109.78 kildgramos.
p'=0.00420 id.

1 =9,64 metros.
Siendo ademds para amhos lrenes
k=27
c =0.05]
q==0,0000000471
= 0,0001421%

p =10.335 kildgramos.
Con estos datos la formula se reduce &

620,79
P o=

para los viegeros, vy

258,717
T 40,7117 2 g - 0,0000029517 . v 4= 0,00084702 , 12

para los trenes de mercancias.

Con estas {ormulas se han calculado las tablas elementales de los valores de la velocidad v del tiempo em-
pleado en la unidad de longitud que corresponden & rasantes que varfan de cinco en cinco cienmilésimas en las
primeras pendientes, de una en una diezmilésima en las rampas suaves, v de dos en dos diezmildsimas cuando es—
tas dllimas zon ya de grarde inclinacion.

El limite superior de la velocidad se ha fijado para los cdleulos en 85 Lildmetros (15 leguas) por hora para
viageros, y 60 lilometrcs (11 leguas) para las mercancias.

De las lablas elementales se han deducido las cinco primeras columnas de las ocho tablas siguientes que cor—
responden & uno y otro trazado, reunicndo en una sola todas las longitudes de una misma inclinacion repartidas
en toda la extension de la linea y considerando tambien como de una misma pendiente las que se hallan comnren-
didas entre los tipcs de inclinacion de la tabla elemental. Las dos ltimas columnas representan la resistencia qlue ha
de vencer la miquina en cada una de las pendientes y la cantidad de trabajo que ha de desarrollar, calculindose
la primera por la férmula

(Mg-m)g

M/ =M ==

en la que 3 rvepresenla el peso del tren sin miaquina (pero con tender), m el de la locomotora, g la gravedad
cn sentido de la rasante y k¢l rozamiento de los carruajes en kilégramos por tonelada.

A las resistencias que indica dicha columna hay que afadir la debida al aire para la velocidad media del tren
vladebida d la miquina. expresadas ambas en toneladas & un kilometro y sin tencr en cuenta las que ocasiona
Tatobera por ser despreciable al lado de las demds.

Todas estas cantidades se encuentran calculadas en la tabla de resultados nim. 32, asf como tambien la resisten-
cia debida < las curvas. En estas es preciso para que no haya descarrilamiento, que la fuerza centrifuea no ex-
cada 2! rozamiento de la llanta con el carril; condicion que se halla expresada en la formula de O]ivie\ga

v = \/'nv g r

en la que ¢ es le gravedad . » el rédio de la curva yn el coeficiente de rozamiento de la llanta con el carril. Ad
tando para valor de este cocficiente 0,064 para tener en cuenta que la rueda lejos de reshalar uniformemente so
el carril marcha en saltos desiguales y variables, se ha calculado la tabla nium. 16 para radics que van crecié
de 25 en 25 metros y que hace ver la mixima velocidad cue puede llevar un tren en una curva sin
descarrilar ; pero suponiendo los dos carriles 4 la misma aliura, lo cual no se hace en ia prictica.
Aplicando esla tabla elemental & los dos trazados sc han oblenido les siele tablas nimeros 17 al 23 en las que
se encuentran separadamente las curvas de cada rdadio que corresponden & las pendientes en que se d.ﬂb‘c cfis:
minuir la velocidad. Esta disminucion tendrd lugar, no solo en toda la longitud de la curva . sino tambien e>n cierta
extension antes y despues de ella; v aunque esta distancia sea distinla para cada curva v cada velocidad. se ba
suruesto ignal para todas & 50 metros 4 uno y olro Jado: asf para cada curva se han aumentsdo 400 metros a la
columna de las longitudes . reuniendo la suma de todas las del mismo rddio en la rendiente que le corcesponde.
La columna que sigue contiene la diferencia de tiempo empleado en recorrer la unidad de fongitud | el icilxi—
metro ) correspondiente al radio de la curva y & la icclinacion de la pendiente; v el producto de esta misma co-
lumna y la anterior da las dos siguientes que manifiestan la pérdida de tiempo total ocasionada por el paso de

op-

ndo
; cligro de

bre

las curvas. No aparece entre las tablas la correspondiente al tren de mercancias marchando de \'allad_olid fiMi}drid
por la linea de Avila, porque no hay ninguna curva en este trazado que no pueda recorrerse en la direccion indi-
cada, con las velocidades ordinarias del tren de que se trata.

La formula que ha servido para calcular la resistencia ocasionada por las curvas es:

. Ef(a_p_\/a’%—bz

en la cual [ y f/ son coeficientes de rozamientes, @, b, ¢ y D dimensiones de algunas partes de los carrua-
jes, P el peso del tren, y r el ridio de la curva.

P

R

e
/ M,Z
)1 g

Admitiendo :
f=10,192
f1=0,143 p
gig;ig Resnlta R:—;~< 376 == 0.00013 o2 )
©==0,"040
D=0."900

La pequefiez del coeficiente de v2 hace ver la mfnima influencia de este término en el valor de R; lo cual
estd ademds comprobado por los resultados de otra formula distinta debida & Mr. Renard,
Suprimiendo, pues, dicho término, resultara:

u

R= para los trenes de viageros, y
”
40.42 :
= para los de mercancias.
r

De la aplicacion de estas férmulas se obtienen las tablas elementales nimeros 24 y 25, de las que se dedu-
cen las cualro siguientes que contienen sumadas las longitudes de todes las curvas del mismo ridio, y deduci-
da la resistencia en Liligramos ; cuyo equivalenle en toneladas & un kilometro aparece en la tabla ndim. 32.

Como medida de precaucion se previene que al paso de los tineles se disminuya la velocidad del tren, por
cuya razon se ha tomado como limite en los de Guadarrama v Collado-mediano las velocidades de 30 kilémetros
por hora para el lren de viageros y 20 para el de mercancias; no haciendo lo mismo con el de Valdeprados y el
del Portachuelo de Robledo por su-escasa longitud. Las tablas nimeros 30 v 31 manifiestan el aumento de tiempo
ocasionado por esta circunstancia, contando con 100 metros antes y otros 100 despues del tanel para variar
gradualmente la velocidad.

No se ha considerado el aumento de tiemno que ocasiona el paso de los viaductos, porque todos se proyec-
tan de fibrica. Tampoco se han tenido presenles los puntos de inflexion de ambos lrazados por mo ser posible
someter su ;nfluencia al cilculo.

El valor de las s da un ferro-carril, cuvn movimiento puede apreciarse de antemano, se deduce de la
igualacion entre sus producios y sus gastos ¢e toda especic, inciuso el inlerés de los capitaies de establecimiento.
Esta igualacion estd expresada por la fdrmula

A4 363XBxn 363 CMN=306Xhxnxtd=363XIxNx=T.
en la que

A es el total de los gastos fijos al anec.

B los gastos de traccien v trasporle de un tren de visgeros por viage de ida v vuella.
C los mismos gastos para un tren de mercancias.

n el nmero de trenes de viageros por dia.

N el namero de trencs de mercancin: nor dia.

I cl nisvero de viageros de cada tren.

H el ntimero de tonclastas de mercancias por cada tren.

t la tarifa entera de ida v vuella para cada v
T izma tarifa para las wercancias

1 ia n

Itemes valuzdo en 20.000 r=. por Kilometro 1o
tal de estos gastos serd |leaiendo en cuenta que los intereses del capital de establecimiento se eleva en la linea
de Avila 4 9.613.610 rs. v en la de Seaavia a 11.138.561 rs.) de 14.660.809 vs. en lade Avila,y 15.674.081 en
la de Segovia : eslos niimeros son pues los valores del primer término A en la férmula, para una 1 otra linea.

Ll valor de B es la suma de los zastos de traccion v de trasporte en cada una de las liteas; y las diversas
partidas que han servido para determinarle, se hallan en el estado siguiente; deducidas, segun se ha indicado en
el cuerpo del informe,

Avila, Segovia.
Rs. wn. Rs. vn.
Combustible......... . I 112 UM s 136
Maguiristas v fogonero e 617..... . 555
Traccion.. .. Conservacion y reparacion de las méquinas... 388...... vees 330
Engrasado v agua.......... e e .. 91 ... .. 82
Gastos varios.. .o 69. ceven 62
Reparacion, conservacion y engrasado de los
carruajes. . .. ... 33,0
Trasporic... ! . (,‘ ruajes k35 436
Embarque de los v 0.0, .70
Ider de los cquipajes. ... oo iien 2EOL ..., 2350

Totales... ... 3.274 2.941

El valor de C es andlogamente al de B, la suma de los gastos de traccion y {rasporte correspondientes &
cada tren de mercancias.

Estos gastos sufren una descomyposicion igual & la que acabamos de presentar para los trenes de viageros que
producen en suma los nimeros siguientes:

Aviia Segovia.
Rs. wvi Rs. on.
Gastos de traccion............. o A 38IS. .3.844
Idem de trasporie..vv v v einvevenenas. 1482 00, 00001373
Totales........cvvy  5.260 LT47

) En su consecuencia, y suponiendo que las letras sin acento se refieran & la linea de Avila y las acentuadas
4 la de fegovia, serd
=14.650.890

B =3.274
G =5.260
A’=15.674.084
B/ =2.941
C/ == 4,717

Admitiendo que el nimero de trenes de mercancias sea la mitad del de viac

! . ¢ igualando las tarifas tota-
les de una linea con las dela otra, se obtiene la ecuacion de condicion

A 43650 (B ~+4C) -;1,

A ==365 . 07 (B =t ()
que expresa la ley que liga la circulacion en ambas lfneas para que sus larifas {otales sean exactamente las
mismas.

) Si en esla ecuacion se ,susiituyen por las letras 4, B, Cy 4', B, €’, los valores que acabamos de indicar, v se
hace va *:eu-,n/ segun los nameros enteros 1, 2, 3 &c., se formarg la tabla siguiente de la que se deduce inmediata-
mente la niim. 34 4 que sc hace referencia en el cuerpo del escrito.

Valores de

e et T

(34 n

1 0.949

9 4.923 .

; ;ggo’ Finalmenle, si se supone n = n’ se ohtie-

A ,;‘l_];ﬂ , nen==mn’= 460 que corresponde i la circula-

5 do_f‘; cion de 400,000 viajeros y 400,000 toncladas

p 651 '79 recorriendo la linea entera de Madrid 4 Vallade-
2 lid per uno v otro traza

71 7.263 p v otro trazado.

8 8,432
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Tabla de pendiente l I\TUNIERO 6.0
. S, V N
mdquina , velocidade :
de 20 sy tiem
toneladas y &0 de ca g empleados en recorr :
rga. er un kilémetro par I Veloeidad .
. en kilo Ti
Velocidad ! aia Pendiente. _xHiome- iempo en . —
Pendiento, | €n kilome- | Ti€ tros por | horas por Velocidad
ot - mpo en hora kilometr - en kil6 ;
tros por horas por Velocidad . metro. Pendiente. | tros me- ’Il‘xempo en
il0 g i . ! or oras
hora. kilometro. Pendiente Ortl kiléme- | Tiempo en —0.00600 hox-I; L“Iz;o r{or
’ ros por horas por ’ 64,979 : ilometro,
0.04 hora. il s por —0,00605 6543 0,015390
0‘0420 24,044 0.0 ilometro. —0,00610 G“’Q;’Y 0,015352 —0,00045
' 8 94.94 ,041596 —0 . 5,296 2 a2 ‘ 75178
,248 0061 N 0,045375 £,0092 9 s oa
SO B PR b D:0003 | 40,022 “0.00620 Sokus 0013275 Toosae | 1nai no1es0s
;044 24,580 1040987 ,0002 4747 0,021319 —0,00625 b 0,64524 —0,6093 $5,500 o i
) X , 2 s ) 2 ) Pt N Q
8'3“2 94,764 3‘040683 0,0001 47,43? 0,024200 —0,00630 6:9;;9; 0,015332 —9,00923 75,664 0 o:ggéf
0, e 24,954 Dhoss! 0.0600 47,674 0,024088 000635 | 66,091 0,615157 —0,06049 78,525 oeans
(0138 25 0.040079 —0,00005 | 477 0,02 —0,00 99 001545 — 000945 75,992 15188
0.0136 2 A4 0.039776 000040 £7.798 0 020977 0’0 G40 65,254 0| 15430 ,00948 76156 ¢,643159
) 5,383 ' ! ' 47,924 1020922 —0,00645 6641 LG15004 —0,00550 A5 0.0634 3
3'2436 25,528 8’02’94”’ —0,00015 45,051 0,020866 —0,00650 55415 0015058 —9,00955 76,320 c,“f?g'
0,,432 25,726 ,639173 —0,000620 48478 0.020811 —0,00655 66';’; 0,615029 —0,00960 :6.434 0 04;,1\'3
o130 | 25920 b.038872 Tooboos | dss0s | olveotes —0,00660 05, <o 0,014956 oooees | 70t 0015047
0.0423 96.429 038572 —0.60030 48 43; 0,020722 —0,00665 66.599 0,064930 —0,00070 ,’,9'8” O'mg;fﬂ
0.0426 26,336 g.0§§272 —0,00033 PSS 0,020647 —0,00670 0614614 —0.06975 16,977 0:6;;419
0,0424 96,545 037974 —0.60040 | 48,690 0,020592 —0,00675 0.044878 —0,00980 71 0 04;;;‘;"1
0.0122 ) BeTs 0.037672 Totoaes | assie | ooavies —0,00680 0.014543 ooouas |oarees 0012856
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3 0,035242 0.00745 | 47.723 021070 000930 74,844 0,013364 0 mes 0,042801 135887 270,819
0035073 006720 | 47.95% 33309“ _0:00;)3‘;3’ ,;3{}2‘{ 0,013216 2’29429 g,g;o)ms *161'535 —:')06,691
0,085935 —0,00725 3. 1020844 — 000940 75,8258 ¢,01318% yaacs ,030321 iepann —126,471
0'031:?;; —-0,00-}33 22‘?47 0,029726 _8»329:0 75,992 010434 59 ;’ff”f‘”:’ 0,018550 _:29’??’ —382,329
0,034570 —0,00735 4‘3‘33.0 0920614 __0’0:2;;’5? 76,484 0,043075 0'7?,3“ 0,032939 1,776 —236.060
0034401 —0,00740 T 9,020508 01080 78,782 0,012593 P 0,005256 — 422,794
0034934 —0,00745 4390 0,020394 Ty 78,946 0.042667 4'11333 0,041519 —69,232
0,035067 —0,00750 | 42,575 8.020251 001070 19,439 0,012383 Vess 0,014863 | —485.887 —614,212
0033902 —0,00755 55’;22 0,020471 —O’Gio::‘ff 80,259 0,012560 0159 0,020551 ~19;'5i,‘
0,033734 —0,00760 500144 3,020052 —0’611;23 80,751 0,012384 4’0::91 0,005620 __19_,::1)‘
0033570 —0.00765 56’38" 0,019951. o150 81,899 0,012210 6*3‘3’3 0,012866 ___701/,/1,,
0,083404 —0,00770 50657 o A98hT 001155 82,881 0,012066 S 0,077400 _;20,,{‘”{9 —208.952
0,033239 o00mes | sogss | ag)oTid Tooten 1 Sheis 0,012042 Vies 0056300 | —aiaays | 132138
0,083075 —0.00780 | 51,203 0’019636 —0.01170 83,209 0,012018 Crss 0,018003 *av;r%;n? —1007,280

R a8t 0,032910 —0,00785 | 54.478 0’049530 —0.01200 83,536 0,014974 9’020 0,014241 _51}391 —323.913
—0,0030¢ O 0,032746 —0,00790 e 1019496 00123 84,515 0,011832 P 0,024289 2l ety — 958,063

00805 | 30,664 ke T0,00790 ) 51,754 0,019393 01250 | 65,000 Criens 8,00757 o rosses | 219,997 146,37
—0.00310 3 0,032583 0,00795 | 52,030 019332 —0,01300 0,041763 1,424 405394 —296, —h46.374
T | aytes | Swosza —0,00800 | 52,307 5010219 ’ §5,000 0,044763 7 6a1 0,016753 220,664 | —2010.123

i _ v 2, 16 - —237,773 ang

—0,00390 51059 0,032256 0,00805 59 53¢ 019118 0,089779 e — 838,592

2 159 —0,008 59593 0,0 —248,886 — -
Tooozas | 30317 | 0ostoot —0,00810 | 52863 | 0 o150 Total.ovon 939,36433 . NSO | 1899249
—0,00330 31476 0,034934 0,00815 53143 00 8947 ;8044 5,048381
000333 | 31630 | olgatane o030 | s3a26 | 00rgnie 11595,193
—0,0084% 3,’7;§ 0,031609 —0,00835 53.706 0’046:748
—0,00845 51964 3,034-’;49 ‘*g:gosao 53 988 0'04‘2620
—0.00350 927 . ,031280 —0,008335 54 2048523

0 52,14 _ 4,270 0
—0,00853 32'23? 0,034427 0,00840 54:553 0‘348425
000380 | 32458 | oluaaaos 000885 | 5837 0022321
—0,00263 05 ag ,030809 —0,00850 53 V13236 NH
000370 3333‘; 0,030650 —0,00855 g:lig 8’3481“ Avlicaci l\UDEERO 9.0
— - ' — o ,04 7 A

pO0sT0 | GnT95 ) 0030402 —o00s60 | 53095 | 00 8047 plicacion de la tabla elemental nil
—0,003 ' 0,030334 0,00865 | 55 017934 de V - ental nim. 6 al tr

100880 | 33,438 0 oo0se 55,983 0047 e Valladolid ¢ Madri . 6 al trazado por la Vent:

000385 | 33814 1030477 00870 | 56,270 o 7862 adrid. por la Ventilla y Avila, 1
000300 | 33486 | 0lgseeey 000875 | 56,557 0017681 , marchamdo
—0,00393 33 ,029863 —0,00880 5681 ) 31

664 . 56,847 0.0175% .
—0,00400 33’ 0,029708 0,00885 57 047534 Velocidad e :

8 . 136 o ; o n Tiemp .
—0004035 | 34 38 0,020553 0,00890 57 427 0,017502 Pendiente. | kildmetros en 1 Fo Longitudes. Ti ) Caro }
—0,00440 34,047 0,029397 —0,00895 5771 0,017413 por hora, |por nk‘u’)ms jempo total, |-%T33 referida T
Toloits | sins | goozie I A por Lilometro.|  Kildmetros. Hor Bonivel | g hedes
—0,00420 1378 0,029089 —0,00905 Y 0,047239 cras, Toneladas un kilémetro
Toooias | St 0023935 oovare | awaes 017453 0,0130 95,99 : 4 nivel.
obuiaa y ShTad 0028759 000045 | 5sans 0,017068 0,0126 5,926 0,038572 -
To0han | Shoa Ol0asasy o oaoan | poss2 | 0016983 0,0120 26,336 0,037971 7,631 0,294343 ,

00435 35445 ’ 630 _ ' 0 59,476 0.0 4 0’ ) 26,972 0037075 1,424 005407 328,886 2509 79
—0,00440 | 353 0,028478 0,00085 | 59,469 016899 0118 27,190 0036778 8,90757 054071 319,997 509,729
To0iis | asaey | So2sszs 000930 | 9768 | ootooes 0,0446 27,411 Cosanes 2,029 Saainis 306,664 LA88,676

’ — ! 167 19 4 TLHE9L > 731 6
To0ise | saass | Soastr 0,00935 ) 016733 bz 27866 | 0035888 7,353 0268270 302,920 B1i20s
1028025 a g 60,000 »ITUE 28,329 oo 6,339 120E 207775 204
- 0 y0 % 0.03529 0.927494 S P9 9 :'
ot piooee o | s | omi | omTil | s | s
= ’ 29,053 0.0 ) 2.80836 DO 279,998 F6,08¢
0,0096 908 1034420 39 0,007487 on1 10 RN
809 00335 27104 e 271,109 ST
0,0094 ’ 033547 0,412389 2 764 .97
0,03?,5 30,069 0,032237 OGN 0,013456 260,604 S
00 0,0331 3,9097 0 - 253,331 2,
0,0094 3 ’ 4 113 9 430027 949 - 401,83
0,466 0.03282 2,29429 007597 248,887 01,839
TR 0,0090 80,600 PG 0,785 perisads 246,664 973,148
I\ MER 0 0,0088 37 082679 31893 023766 2 565,847
Aplicact - 8. 0,0088 80,871 0,032393 18933 0,404224 §2,920 400'M
plicacion de lu toh! ;008 81,567 003167 1,74056 7 239,998 90,143
abla ele , 0,008 ;0831679 . 0,056382 765 354
de Madrid ¢ V. emenial nim. 6 al traz 0,008 1,710 | 0,081536 8,924 i3 01156003 235,554 o
& Valladolid. razado por la Ventilla y Awil o’ooil 31,853 0,031394 7.59719 0156008 9924 143 11;30,099
' Av . ,0077 : : 1,24 ;239485 9299 1105459
y Avila , marchando 0,0076 gf“§ 0,030838 4’0é4§f 0,039065 0,9’220 -1638’238
Veloni 0,0074 2,587 0,030687 ,06077 0,032712 219,998 273678
. elocidad en . ’ 33,348 5 1,93661 S earon 214,409 73,678
Pendiente. kilometros Tlempo Lo 0,0070 3';)’31); v,029987 1.3671 0,059429 20\;"’,6 223 986
- S en hora ngiludes. . 0 5 2,004 0.020847 000 0040995 8,887 ’
por hora. |por kilt":"l::tlo 7 Tiempo total, |CGAT3a referida Tonelad ;8363 34,299 0,0291 'i 1,0634 O‘GD’?:/’;’;J’ 197.776 f;‘jgfu
GIICro. =i 4 nive eladas 000 358 =V los 3 Rd 05 554 270,36
Ruidmetros. Horas. 1"'1 nl“d‘ d un kil()meatm 0,0046 i;]Z:)?' 3’2319% :;ggﬂ 0,042479 4|b4’7)/j: 207 872
0,0120 9% ¢ cieladas, 4 nivel 0,0045 57 700 ,0265¢1 (i 0,038804 PO 331997
: 5,036 : ) 37,793 0,026460 0,875 23967 164,443 ol
0,64126 9 . 01033:)79 O)OO"I’ 2 e ”' 5460 9799n 0702326/ y 298 41
26,336 . = 10,978 38,554 0,025938 4,24325 | o 142,294 REE]
0,0120 PO 0,03797 s e a0 0,0040 oo ,025938 oo - 0,442277 N 9}
004 26,972 003 I 7,032 0,423829 398 886 00039 38,748 0,025808 1,22155 0,031 685 139,999 124,443
Doty 27,490 0036778 15,321 0,267012 5191997 3613,799 0,0037 38,942 0,025679 0.5804 0022721 131,110 poine
;0046 97 4 ,036778 . 0.679931 c1J.997 9950 919 ,008 39 333 s 873 . 2 198 853 160246
27,411 8,473 ’ 29 306.664 50,219 - ,335 0.09549 ,73148 0 N 28,898 ;
0,041 % c._l’: 0,0366@2 031169 664 5618 0;0030 30 7+ ’ 25421 792420\5 . 113 45
63 : 3.53 ;31462 ; 5618,39 39,738 S 294904 z 126 656 3,421
0,0440 Zooas 0,036155 3,854 Jisenen 302,220 2560’,“’) 0,0034 ho 0,025165 o 0,074968 19008 1105994
00106 5,005 0,035594 0141018 997,775 03 0,003 e 0,025037 yoae 0035655 Lo 360 430
0,0401 S 0,035006 0100065 293,331 40,170 0,0029 tyess | ozdens Vors 0.050823 A 157,470
176 0,034275 0055520 284.442 0,0027 i aes 0,024407 SR 0,047163 Hoonds 934577
/05312 275,553 0,0026 R 0,024158 R 0.068624 iy 208202
. 264,442 319855 0,0021 19 0,024033 9'; 0,081124 s 9293694
58,157 12838 0,0010 42,699 0,023420 ;34304 0,05631 99,999 e
2160227 ' b5 224 0,092142 2,46897 0057823 97,777 banro?
- . , 9 X )
17889,456 1,08087 o'ogssczs 86,666 299,002
> 89 62999 243,978
110,13157 3 466957 67,200
23860,646




i1

Velocidad en|Tiempo tardado]  Longitudes. Tiempo total. Carga .l‘,N,md“ Toneladas NUEEER@ ilo
Pendiente. kildmetros jen un kildme~ anives. | 4 un kilometro !
por hora. | tro, hovas. | Kildmetros. Horas. londladas. | & mivel. Aplicacion de la tabla elemental niimero 6.° al trazado por Guadarrama y Segovia, cn el
| - viage de Valladolid & Madrid.
Sumas and.. . 110,18457 RASBOST 1 23860646
0,0000 47,674 0,020077 £3,7040% 0946717 ' 1748,040 iy . ;
—0,00023 4,305 0-020723 9,900 0,051444 | 63,988 Velocidad | Tiempo en Longitud. Tiempo total. | Carga veferida | Toncladas
—~0,0044% 50,660 0.019759 9 5704 0,050913 ! ? ',l Dendienies, | on kildmetros hpr:s por . d nivel 4 un kilémetro
—0,00155 54,742 0,619527 0,046345 : 5o por hora. | kitdmetro. | Hildmelros. Heras. Toneledas. i pivel.
—0,00200 | 52,983 0.018874 0,032298 | 1
—0,00280 55,253 0.018069 0,603837 1 1 |
—0,00395 58,644 0017053 0,022169 5 —62 110 0,04 50 2,041596 3,763 13 373,339 1406.707
—0,00420 59,395 0.616337 0008048 ; 93403 04,0440 24, ¢ 1,959 5 254,108 687,824
—0,00440 60,002 0046666 0030477 | —105.604 0,038 0,6:5977 3,458 ] 146,664 1198,738
—0,00510 62,156 0,046089 0044371 P 0,0436 5 0,639474 4077 25 34 1395,227
—0,00513 69,3114 0016049 0,037869 | —173303 0,0432 25,72 §,035879 2,720 2 31 506,658
—0,00635 67,030 0014614 1,26107 0.0i350% I 135008 0,0420 96,972 0,03767 1,01y 2 3 3192184
—0,00695 68,013 0014703 0,700 0,016292 i —50,140 0,0118 27,140 0,0367 3,304 31 998,535
—0,00720 68,819 0,04 4531 0,671 0 : —80.518 ¢,0106 28,567 6,249 0,213752 2 1721.931
—0,00745 69,627 0014363 RILEY 0,018 j L 153220 0,0099 29,427 7,053982 2,639 0,2585678 686,135
—0,00750 69,789 0,014529 3,298 0,047 ; L —RTT 0,009 30,069 0,033257 1,930 0,064185 248.887 480,352
—0,00800 THA3 0.0140¢3 0,44002 0006162 | ; — 5,62 ‘ 0,00%9 43 0,0341 11 2,374 0,073920 215,554 542,156
—0,00810 71,739 0013049 0,579 0.00%071 —139.998 | —x104 06,0072 33,193 0,020427 0,758 0,02 { 199,998 154,598
—0,00823 72,2283 0.013545 2417 0090240 — 143831 0.0669 33,660 0,029709 3.140 0,063 193,339 607.062
—0,00830 72,391 0,04 2814 0,523 0,007241 : 0,0067 23,977 0,0294239 2,305 0,067841 158557 435.3
~0,00900 74,680 0-043360 0617 0,008262 : : 0,0063 34,626 0,025880 1,845 0,058572 $79,049 942,279
—0,00010 75,008 0013332 0.86591 0011544 ; 0,0057 35,636 0,028962 2,745 0,404250 166,665 619,160
—0,00950 76,320 0.013103 0,214 0.002804 : 0.0056 35,840 5,841 0.462140 64,443 960,512
—0,00975 T 0.012063 2,291 0.020668 — 404739 0,0953 46,333 2,354 0,079294 157 554,
—0,00989 77,80% 0.012056 3,821 0,042969 —590.304 0,0047 37,420 1,842 3 1 286,065
—~0,01000 77,961 9.042827 4,604 0080210 —555,350 00044 37,981 2477 i 299,941
—0,01015 78,454 0055080 —219,/ 0.0044 38,554 2,485 1 325,808
—0,04050 79,608 25 (3;0199;13 1‘ __306’ 0,664 88,748 0.460 128,341 59,288
—0,01085 54 0.012334 : — 560 810 0,6087 39,338 2,696 0068535 123,221 329,508
—0,04130 7 0.012154 6 0,0534 49,941 9,447 0,95 RER T 1091,648
—0,01440 BY 0.0121143 0,527 —113.425 0,0027 393 , 1,600 0,046418 69,999 190,898
—0,04150 62,881 0,01208¢ 3,831 3 — £23.783 0,0026 b1 0,024 5,673 0,135339 G770 554,658
—0,04470 £3,526 0,011974 6,473 97 1864035 0,0023 0,02 2,358 C.055800 RS 214,840
—0,01200 84,515 0,011832 18,521 —9286.66% ——41:;2:754 i 0,0021 0.09: G470 0,454527 §5. 560.729
—0,01250 85,000 0.011765 7.032 237775 —1672,034 | 0,0030 h2.921 0,02 6,044 0,461758 &4 566,379
—0,01300 85,000 0.011765 10,983 — 248886 —o73475y | 0,0049 §3,045 0,023473 1,748 0.040515 E
’ 0,0047 13,596 0,022938 2,434 0,055762 7
T 252,36433 §460,019 | 0,0045% 54,054 0,022700 3,776 0,085715 7
i 0,0013 k4,517 0,02246% 3,573 0,080254
§ 0,0012 h4,751 0,022346 2,473 0,055262
| 0,0007 45,942 0,021767 3,541 0,0677677
! 0,0004 46,675 0,021425 2.4 44 0,045874
| 0.0900 47,674 0,020977 11,637 0,244109 :
i —0,00040 48,690 0,020538 3,612 0,074483 112
I —0,00080 49,732 0,020108 4,278 0,027709 30,
NEUMER@ %M} L —0,00400 50,269 0,019507 2,216 0,046092 39
° [ —0,00440 50,526 0,019792 5,418 0,08744] 63,
[ —0.00430 54,064 0,049583 1,819 0,035624 20,
S ) , \ . P—0,00170 52454 0.019174 5,575 0,087724 10.
Aplicacion de la tabla, elemental nim. 6 al trasado por Guadarrama y Seqovia en el | —0.00250 54,393 0.048385 1,850 0,08419%
viage de Madrid d Valladolid. L —1,00260 0.013200 1,367 0,0255%0 ol
| —0,00300 0,017911 3,454 0,661883 —92.1
—0,0070% 0,017864 3,444 0,061524 —05.6
—0,06420 0,04 6837 1,058 0,032967 — 104,
s . ap " —0,00430 0046751 1,769 0029432 -—97,
Velocidaden Tiempo Longitudes. Tiempo total. Carga ‘r.cflenda ) Toncladas —0,00470 0,016413 1,044 0,047088 —84,443 —R7,085
Pendientes. | kildmetros en .horas anivel. 4 un kilémetro —0.00490 61,536 0,016250 6,845 0,114251 —62,8883 — 171,538
por hora. |por kildmetro.|  Kilémetros. Horas. Toneladas. 4 nivel. —0,00505 62,001 0.016129 1,350 0029253 72,92 —-99.653
—0,00815 62,311 0,096049 0,455 0,007302 —7h k4D —23,879
L —0,00590 64,663 0,045468 2,309 0,035709 —01,110 —240,372

0,0122 26,757 0,037373 2,040 0,076241 314,408 634,650 | —0,00620 65,614 0,045244 4,914 0,020171 —97,775 —157,443

0,0420 26.972 0.037075 15,985 0 590790 306.654% £886,691 —0,00749 69,463 0,044396 1,332 0,019175 —194 443 — 165,753

0,0106 28,567 0.0350086 5.974 0,209126 975,553 4646,134 —0,00760 70443 0,044263 2,977 0,042461 —128,887 —383,597

0,0102 29,053 $,034420 7,77 0,267684 966,664 2073,846 | —0,00770 70,438 0,014197 1,765 0,025058 —131,409 —931.407

0,0400 29,301 0,034128 5103 0440095 962,920 1076,413 1 —0,00830 72,391 0,043814 6,641 0.094739 — 144,443 —9359,946

0,0099 29,497 0,0339%2 2,893 0,003489 249,99¢ 753,474 —0,00950 76,320 0,043103 9,264 0,029655 —171,109 — 387,501

0,0095 29,039 0,633399 2,264 0,075595 251,109 563,511 —0,00985 77,469 0,042908 2,898 0,0374107 —178,887 — 518,44

0,0083 31,567 0.031679 6.641 0.210380 294 443 1490,596 | —0,04000 77,964 0,042827 §1035 0,052655 —482,220 —748,013

0,0077 32,438 0,030838 4,765 0.054429 244,109 872,607 . —0.01020 78,618 0,012720 7,777 0,098923 — 186,664 —4451,685

0,0076 292,587 0,0306%7 2,977 0.091355 208,887 624,857 | —0,04060 79,931 0,012514 5.974 0,074741 — 195,553 —1168,234

0,0074 32,888 0,030406 1,232 0,040501 204,443 279,318 . —0,01200 84,545 0,041832 15935 0,188543 —996.664 —3611.891

0,0062 34,791 0,028743 1,014 0,055014 177,776 340,263 —0,01240 84,842 0,041787 2,040 0,024045 —928,886 — 466,997

0,0059 35,204 | 0,028333 2.309 0,065424 174,410 395,003

0,0052 36,511 0,0273%9 0,455 0,042462 155,554 70,777 Total. v vvvvenvenennol 226,776 5043447 8656,770

0,0050 36,874 0,027422 1,380 0,037428 154,110 208,532

0,0049 37,053 0,026988 6,843 0,184733 448,888 019,138

0,0047 37,490 0,026724 4,044 0,027820 444,443 150,365

0,0043 38,171 0,026198 1,760 0,046108 135,555 238,577

0,0042 38,362 0,026067 1,948 0,054039 133,332 264,064

0,0034 40,555 0,024658 3,h44 0,684922 108,888 875,040

0,0080 40,763 0,024532 3,454 0.084734 106,666 368,424

0,0026 41,609 0,024033 1,567 0,037660 97,777 153,247 \\TU‘%EFRO EQ

0,0025 41,824 0,023910 1,860 0,044473 95,555 177,722 NUFLGE L

0,0047 53,596 0,022938 4575 0106944 77,777 355,830

0,0013 k4,511 0,022464 1,819 0,040862 68,889 125909 Aplicacion de la tabla elemental nibmero 1.° al trazado por la Ventilla y Avila marchando

0,0014 44,087 0,022229 4418 0,098208 64,444 284,714 | le Madrid é Valladolid ;

0,0010 45,224 0,022142 92,216 0.049000 62,222 137,854 de Maana a Yakadond.

0,0008 45,704 0,024881 1,378 0,030152 57,778 79,648 !

0,0004 46,675 0,021423 53,642 0,077387 48,889 176,587 .

0,00000 47,671 0,020977 14,637 0,244109 40,000 465,480 Velocidad | Tiempo en Longitud. | Tiempo tof~1, | Garga referida Toneladas
—0,00040 43,690 0,020538 9,444 0,143972 34,414 66,609 Pendientes. | en kildmetros| haras por . ) d nivel. 4 un kilémetro
—0.00070 59,469 0,020215 3,541 6,071384 24,445 86,560 : por hora, kilometro, Kilimetres. Horas. Tonel~das. 4 nivel.
—0,00420 50,795 0,019687 2,473 0,044686 13,334 32,975
—0,00130 51,064 0,619383 3.573 0.069970 14,444 39,700
—0.00150 54,606 0,019378 3,776 0,073174 6,667 95,475 ! 0,0480 10,869 0,092004% 10,988 1,040940 $296,983
—0,00170 52454 0,049174 92,434 0,046612 2,923 5,404 0,0126 14,653 0,090474 7,032 0,636192 5169,708
—0.,00190 2,708 0,018073 4,748 0023165 —-2299 —3,884 0.0120 11,344 0.088473 18,321 1,645417 12921,434
—0,00200 52,083 0,618874 6,944 0134064 — 4 k44 —39,859 | 0,0148 14,444 0 5 8.473 0,740552 5891,420
—0,00210 53,253 0,018775 6,670 0421474 —6,666 ~48,929 | 0,0§46 41,541 0 42 2,834 0.331083 685 354 2625,594
—0,00230 53,626 0,048579 2,358 0,043809 — 1A —26,200  : © 0,0444% 11,644 0,645877 3,022 0,336840 $649.883
—0,00260 54,6753 0.018290 5,673 0,403759 —47,777 —100,849 0,0410 11,856 0,084346 9.52 0,238783 185%,691
—0,00270 54,063 0,618193 1,969 0,034750 —19,999 —28,478 0,0106 12,076 0,082314 1,556 0,131343 §007,964
—0,00840 57,003 0,047543 9,547 6,465729 — 353,553 —325.888 0,0102 12,302 0.0813 1,483 0,096255 798,970
—0,00370 57,893 0,017273 2,695 0,046568 — 42,991 —143,828 | 0.0100 12,448 0,080 4,694 0,37798% 2942 991
—0,00400 53,704 0,6170459 0,460 0007824 — 48,888 —22,488 0.0098 12,537 0,679762 5,042 0,447624 3342,095
—0,00410 59,093 0,016022 2,485 6,042051 — 51,440 —A127,008 | 0,0096 192,658 0,075998 0,214 0.0169G6 195,343
—0,00440 60,002 0,016666 24717 0,0562382 — 57,777 —425,761 0.0092 192,908 0077473 0,86591 0,067085 489,981
—0,00470 60,920 0.646415 1,842 0,030235 —64,443 —118,704 0,0000 13,636 0,076710 0.617 6.047330 242,950
—0,00530 62,778 0.0153926 2,881 0,0435801 —T7,777 —224,075 0.0084 0,074426 2.639 04196410 158707 ¢
—0,00560 63,747 0,015694 5,844 0,091669 —84,443 —495.232 0,008 0,073664 0,579 0,0426351 51 998,754
—0,00570 64,042 0,013617% 3,745 0,058017 36,665 i 0,0089 0,072897 0,54002 0.032676 506,020 992648
—0,00630 65,932 0,015167 1,346 0,0204i5 —95,999 | 0,0076 0,071383 451424 0.229378 486,094 294983
—0,00670 67,240 0,014878 9,305 0,034204 —108,887 o 0.0072 0,069864 0,571 0,046879 £66,168 312,798
—0,00690 67,852 0.014738 3,140 0,046277 —112,332 ’ 0,0070 0.060106 0,700 0,048374 h56.205 319,343
—0,00720 63,519 0,01 4531 0,758 0,041074% —90,958 0.0668 0.068349 1.26107 0,086192 466,242 562,714
~—0,00790 71,087 0,014067 2,376 0.033423 —322,076 0.0051 0,061926 4,3094 0.303400 361,556 1771,262
~—0,00940 75,992 0,013159 £.930 0,025306 0,0044 0.059296 1,92867 0,408433 320,636 597,508
—0,00990 77,633 0,012881 2,639 0,033992 —475,045 0,0042 0,058546 0.478 0,027985 216,723 154,393
—0,04050 79,608 0,042562 2,050 0,03705 —570,326 | 0,0040 0,057797 4.300 0,075136 356,760 398,788
—0,04060 79,934 6,042511 3.299 0,044274 —645,420 | 0.0028 0.212 52,3430
~0,04430 53,862 0,011924 8,304 0,029397 — 734,215 E 0,0020 0 35 1,760 364,548
—0,04200 Sh 515 0.014332 4,048 0,012645 —230.744 | 0,0043 0 2 2,400 £37,332
—0,04320 €35,600 0,041765 2,720 0,052001 = 689,038 1 0.0012 0.047433 25764 431,469
—0,04350 85,000 0.011765 4,677 0,047965 —4060,008 | 0,0002 0,043842 9,000 934,926
—0,01280 85,000 0,044735 2,256 0,088307 —266,664 —868,258 . 0,0000 0,043094% £3,70105 5697,957
~0,61400 §5,000 6.011765 4,959 0,02304 —271,108 —534,401 | —0,00100 0,039549 1,05087 62,299
—0,01490 85,000 0,011768 3,768 0,044331 —9294,108 —1096,895 | —0,00240 ; 0,033750 2,46897 565 7,430

Totalis s v eevsnsaris 926,776 5,097700 9529,849 145,75289 9,832747 62843,928
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Velocidad Tiempo . - Carga referida Toneladas Velocidad Tiempo : i Carga referida Toneladas
Pendientes. |en Lilémetros}en horag por Longitud. Tiempo total. g nivel. 4 un kilémetro Pendientes, |en kilémetros | en horas por Longitud. Tiempo total. 4 nivel. 1 un kilémetro
por hora. 1 Lilémetro. Kilometros. Horas. Toneladas. & nivel. por hora, kilgmetro. Kilomelros. Horas. Toneladas. a nivel,
Sumas ant....| 44575289 9,832747 62843,928 Sumas ant. ..| 194,19733 10,946476 52174,474
—0,00255 29,210 0,034234 2,34304 0,080210 — 19,528 —45,754 —0,01015 60,000 0,016666 1,183 0,049716 —398,122 —1470,978
—0,00270 29,643 0,033734 1,28834 0,043460 — 97,000 —84,776 —0,041050 60,000 0,016666 1,586 0.026432 —416,557 —660,659
—0,00283 30,083 0,033289 ©.84166 0,093456 — 34,473 —96,938 —0,04083 60,000 0,016666 2,834 0,047484 —432,992 —1225,800
—0.00205 30,691 0,032583 1,9127 0,063215 — 44,436 —85,006 ~—0,04130 60,000 0,016666 3,395 0,056581 —455,609 ~—1546.145
—0,00340 34,798 0,031449 2,030 0,063841 — 61,874 —125,598 —0,01140 60,000 0,016666 0,527 0,008783 —460,391 —242,626
—0,00845 31,961 0,031280 1,33749 0,041840 — 64,364 —86,050 —0,01150 60,000 0,016666 3,834 0,063847 —465.372 —1782.840
—0,00363 32,626 0,030650 2,94904 0,090388 — 74,324 —219,184 —0,01470 60,000 0,016666 8,473 0441214 —435.333 —4027,513
—0,00383 33,344 0,030020 3,884 0,146597 — 84,287 —327,370 —0,01200 60,000 0,0416666 18.324 0,305338 | —490,280 —8982.419
—0,00390 33,486 0,029863 4,84748 01447417 — 66,777 —1490,623 —6,01250 60,000 0,016666 7,039 0.447195 —313.187 —3622,794
—0,00400 33,838 0,029553 0,5804 0,026048 — 91,760 —80,748 —0,04300 60,000 0,016666 10,988 0183126 | —3540,093 —35934,563
—0,00405 34,017 0,029397 4,22155 0,035899 — 94,250 —415,079 T,
—0,00443 35,494 0,028177 424323 0,419562 —114,176 —484,448 Total,eveveyens 259,36433 14,945586 23678,167
—0,00460 36,067 0,027726 0,875 0,024260 —191,649 —106,442
—0,00560 40,292 0,0624862 1,38947 0,034545 —174,464 —238,163
—0,00650 44,428 0,022508 4,800 0,060514 —916,297 —389,334
—0,00700 46,944 0,024302 1,0634 0,022652 —244,205 —256.400 E—
—0,007035 47,202 0,024183 1,3674 0,028982 —243,695 —333,134
—0,00753 49,844 0.020062 1,93664 0,038852 —268,603 —3520,284 - p
—0,00770 50,657 0,049744 1,06077 0,020940 —276,075 —292.945 ‘\; n\ O
—0,00805 52,585 0.019017 1,24434 0,236636 —293,510 —363,126 l LliER 1‘&'
—0,0081% 53,143 0,018817 1,19703 0,022524 —298,492 —357,294
—0.00820 53,424 0,018718 6,40016 0449798 | —300,983 —1926.291 | Aplicacion de la tabla elemental mim. ' al trazado por Guadarrama vy Segovia , mar~
—0,00830 533,088 0,018523 4,92448 0,091216 —305,964 —1506,566 , 1 4 Valladolid :
—0,00880 56,847 0,017551 1,74056 0030348 —330.872 — 375717 chando de Madrid & Valladolid.
—0,00895 57,716 €,017327 3,18933 0,055261 —338,344 —1078,979
—0,00905 58,298 0,017153 0,785 0,013463 —343,325 — 269,510
~—0,00930 59,763 0,016733 8,20429 0,038390 —3355,778 — 846,154 Velocidad Tiempo - . Carga referida Toneladas
—0,00935 60,000 0.016666 1,60659 0,023442 ~—358,269 — 504,084 Pendientes. |en kilémelros| en horag por Longitud. Tiempo total. i nivel. & un klometro
—0,00940 60,000 0,01666G 2,50317 0,031718 —360,761 — 909,984 por hora Lilometro. ., 4 nivel
—0,00953 60,000 0,016666 0,402 0,006699 —368,233 — 148,029 : Ilgmelros. Horas. Toneladas. ’
—0,01023 60,000 0,016666 3,27104% 0055315 —403,408 —1318,549
—0,04030 60,000 ) 6 1,47 019555 — 405,504 — AT5.T6
—0,01045 60.000 03}3222 4:é§§36 32027949 —Z?;:Og} — g;j;ﬁl 0,0122 11,244 0.088933 2,040 0,181497 715,243 1459,096
—0,01070 60,000 0,016666 0,452 0,007535 | —523.520 — 192,335 0,0420 41,8611 0.088473 13,988 1405037 I 11238,631
—0,01085 60,000 0,016666 108891 0,067313 —439.999 — 449,878 0,0106 12,076 0.082844 o.?-/_‘o 0,|9i7~3‘1 6~J~i.x‘)3? 3796,740
—0,01120 60,000 0,016666 6,339 04056435 —450.498 9855963 0,0102 12,302 0.081289 7777 0,632183 615,613 4787,622
—0,01150 60,000 0.016666 46735 0,077888 | —465.372 —9174.683 0,0100 12,418 1 0,080529 7,003 0,569911 605650 k241,867
—0,04153 60.000 0,016666 1.495 0,024875 — 467,863 — 699,435 0,0096 12,638 0,078998 2.264 oAx/,sfs g 333,/?4 1326,079
—0,01160 60,000 0,016666 1485 0,019738 | —470.354 — 557.369 0,0084 18.437 | 0,074426 6,641 0,404203 525,946 3492807
—0,01470 60,000 0,016666 2,029 0033815 | —475335 — 964454 0,0078 13,862 1 0,072140 1,783 0127827 496,057 S5 s
—0,01200 60,000 0,016666 8,90757 0,147353 — 490,280 —4367.444 0,0076 14,009 0.01‘1383 2“’}/ 0‘21:/!;:(21 4?6,09* 1447,102
O O O i M Bt S N O Nl 1 11 5
—_— 3 7 I 1 « 5 ) 0062 15,134 066076 914 12646 5,35 796,
0,01300 60,000 0,016666 7,63100 0444178 | —540,003 —4 121,464 07006) 15300 | 0063321 9'309 0150826 406,390 998,354
959 a6 1as ,- ) 003 16,451 0.062303 0,433 0,028548 366,538 166,775
Total, ...\.ss.. 252,36433 | 12,073811 30549,369 333)5 16210 0,064 550 1330 0084930 356,575 492,073
0.0049 16.346 0064474 6,843 0,41873 351,593 2406,654
0,0047 16,554 0,060420 1,04 0.062897 341,630 355,637
s .0,0043 16,972 0,058920 1,760 0103699 321,704 566,199
0,0042 17,080 0,058546 1,958 0,114633 316,723 620,444
0,0031 18,369 0,054428 3,444 0,487450 264,926 902,073
. 0,0030 18,496 0,054076 3,454 0.186778 256,945 887,488
NL‘MERO 13. 0,0026 19,017 0,052584 1,567 0,082399 237,019 371,409
; 00025 194352 0.05221% 1,860 0,097118 232,037 431,689
o o . 001 90,299 0,049377 4,575 0.225900 1921835 879,246
Aplicacion de la tabla elemental nim. T al trazado por la Ventilla y Avila, marchando de 3881; 20.921 0,047799 1,819 0,086946 172,239 313.339
Valladolid ¢ Madrid, 0,0041 21,245 0,047070 4,418 0,207955 162,296 47,024
0,0010 21,411 0,046705 2,216 0,103498 157,315 348,610
0,0008 21,749 0,0435979 1,378 0,063359 147,359 203,051
) ) 0,0004 555 0,044532 3,612 0,160830 127,426 460,263
) Ve}o'cxdad Tiempo Longitud Tiempo total Carga referida Toneladas 0,0000 0,043094 11,637 0,501483 107,500 1250,977
Pendientes. | en kilometros | en horas por ’ ) 4 nivel, & un kilémetro —0,00040 24,000 0,041667 2,444 0,089209 87,574 187,496
por hora, kilémetro. Kilémetros. Horas. Toneladas. & nivel. —0,00070 24,628 0,040603 3,541 0,443782 72,629 257,479
—0,00420 25,740 0,038849 2,473 0,096074 47,722 118,016
—0,00130 25,973 0,038589 3,573 0,137878 42,740 132,740
0,0430 10,869 0,092004 7,634 0,702082 755,095 5762,429 —0,001450 26,450 0,037807 3,776 0,442759 32,7717 123,766
0,0426 11,053 0,090474 1,424 0,128834 735,469 1046,880 ~—0,00170 26,942 0,037117 2,434 0,090231 22,814 55,464
0,0120 11,341 0,088473 8,90757 0,785407 705,280 6282,331 —0.00190 27,449 0.036437 1,748 0,063692 12,851 22,564
0,0148 14,444 0,087403 2,029 0177344 695,317 A 444,604 —0,00200 27,708 0,036090 6,944 0,250609 7,870 54,649
0,0116 14,544 0,086642 7,3535 0,637078 685,554 5042,341 —0,00210 27,972 0.033750 6,470 0,231302 2,888 18,683
0,0112 14,749 0,0851414 6,339 0,539519 665,428 4218,148 —0,00230 28,512 0,035073 2.358 0,082702 —17,074 — 16,680
0,0108 14,965 0,083582 4,49044 0424587 645,502 964,797 —0,00260 29,353 0,034067 5,673 0,193262 —22,019 — 124,914
0,0404 12,488 0,082053 2,80836 0,230403 635,576 1784,697 —0,00270 29,643 0,033734 1.909 0064398 —27,000 —51,543
0,0102 12,309 0,084289 3,97404 0,265896 615,613 2013,670 —0,00840 31,798 0,031449 9,447 0,297099 —61,874 — 384,495
0,0096 12,658 0,078998 0,402 0,031757 585,724 235,464 —0,00370 32,705 0,030492 2.696 0,082206 —76,815 —207,003
0,0094% 12,782 0,078416 6,20403 0,486493 575,764 3572,024 —0,00400 33,838 0,029553 0.460 0.013594 —91,760 —42,210
0,0092 12,908 0,077473 0,785 0,060816 565,798 452,001 —0,00440 34,197 0,029242 2,485 0,072666 —96,741 —240,404
0,0090 13036 0,076740 318933 0,244628 555,835 1772,557 —0,00440 35,303 0,028326 2,177 0,061666 —111,686 —2438,440
0,0088 13,467 0,075948 1,74056 0,133325 545,872 950,363 —0,00470 36,458 0,027429 1,842 0,050524 —126,630 —233,252
0,0084 18,437 0,074426 4,92448 0,366474 525,946 2589,758 ~—0,00530 38,917 0,025696 2,884 0,074030 —156,519 —450,931
0,0082 43,575 0,073664 $,84153 0,651337 545,083 4561,805 —0,00560 40,222 0,024862 5,841 0.445219 — 171,464 —1001,524
0,0078 13,862 0,072440 1,06077 0,076540 496,057 526,316 —0,00570 40,668 0,024589 3,713 0,091348 —176,443 —655,493
0,0076 14,009 0,071383 1,93664 0,138269 486,094 941,564 —0,00630 43,457 0,023012 1,346 0,030974 —206,334 —277,726
0,0072 14,313 0,069864 1,3671 0,095504 466,168 637,254 —0,00670 43,420 0,022017 2,305 0,050749 —226.260 — 521,529
0,0070 44,470 0,069106 41,0634 0,073439 456,203 484,945 —0,00690 46,439 0,021537 3,140 0,067626 —236,223 —T741,740
0,0066 414,795 0,067590 4,800 0,421662 436,279 349,023 ~—0,00720 47,984 0,020844 0,758 0,045797 —251,168 —190,385
0,0056 45,674 0,063810 1,38947 0,088632 386,464 586,798 —0,00790 51.754 0,019322 2,376 0,045909 —286,038 —G679,626
0,0046 16,663 0,060036 0,875 0,052531 336,649 299,567 —0,00940 60,000 0,016666 1.930 0,032465 —360,761 —696,269
0,0045 16,759 0,0596741 4,24325 0,253184 331,667 1407.,263 —0.00990 60,000 0,016666 2,639 0.043982 —385,668 —1047,778
0,0041 17,190 0,038172 1,224 535 10,071086 344,744 380,636 —0,01050 60,000 0,016666 2,950 0,049165 — 413,357 —12235,803
0,0040 17,309 0,057797 0,8804 0,050864 306,760 269,948 —0,01060 60,600 0,016666 3.299 0,054981 —420,539 —1387,358
0,0039 47,615 0,057423 8,73118 0,500860 301,778 2634,823 —0,01180 60,000 0,016666 3,304 0,055064% — 480,347 —1586,967
0,0037 17,645 0,056676 2,94904 0,167138 291,815 860,562 —0,01200 60,000 0,016666 1,018 0,016966 —490.280 —499,105
0,0035 17,880 0,055930 1,38742 0,074778 281,852 354,836 ~—0,01320 60,000 0,016666 2,720 0.045331 —550,058 —1496,1358
0,0034 18,000 0.055557 92,030 0,112781 976,870 562,106 —0,01850 60,000 0.016666 5,077 0.067947 —92303,513
0,003 18,369 0,054428 1,0127 0,104124 264,923 501,062 —0,01380 60,000 0,016656 3,256 0054264 9,047 —1888,307
0,6029 18,624 0,053696 2,81466 0,450993 251,963 708,519 —0,01400 60,000 0.016666 1,989 0,032649 —589,910 —1155,634
0,0027 18,884 0,052056 1,2883 0,068207 242,000 811,696 —0,01490 60,000 0,016666 8,768 0,062797 —034,743 —2394,712
0,00253 49,017 0,052584 2,34201 0,123204 237,019 555,385 - -
0,0024 19,740 0,030787 2,46897 0,125269 249,441 523,702 Totalevervrvn.s 226,776 10,579217 25486,125
0,0010 21,414 0,046705 1,08037 0,050441 157,315 169,900
0,000 23,205 0,043094 £3,70105 1,883254 107,500 4697,857
—0,06025 23,696 0,042204 2,000 0,084402 95,046 190,092
—0,00145 25,625 0,039023 92,5794 0100640 50,213 129,499
—0,001335 96,572 0,037639 2,400 0,090334 30,286 72,686
~—0,00200 27,708 1 0,086090 1,760 0,063518 7,870 13,851
—0,00280 29,927 0,035404 0,212 0,007082 —31,982 —6,780 TR AR
—0,002395 33,661 0,029708 1,300 0,038620 —89,269 —116,049 NUME‘JRQ iﬂ:}'
—0,60420 34,560 0,628933 0,478 0,013834 —101,723 —48.623
—0,00440 35,303 0,028325 1,82867 6,051808 —111,686 —9204,273 .. , .
—0.00540 95,075 0026264 2,5714 0067525 | —146,556 —376,795 Aplicacion de la tabla elemental nion. T al trazado por Guadarrama vy Segovia, mar-
—0,00515 38,284 0,026121 2,328 0,060810 —149,047 —346,981 chando de Valladolid ¢ Madrid.
—0,00663 45,470 £,022438 1,26407 0,027946 —2983,769 —9282,472
—0,00695 46,687 0,021420 0,700 0,014994% —238,714 —167,099
—0,00720 47,984 0,020844 0,674 0,013984 —251,168 —168,533 )
—0,00745 49,307 0,020244 4,51624 0,026590 —263,621 —346,925 . Velocidad Tiempo Longitud. Tiempo total. Carga referida | T(““ﬁ‘idﬂs
—0,00750 59,575 0,020171 3,298 0,066524 —266,112 —877,637 Pendientes. |en kilémelres | en horas por & nivel. 4 un kildmetro
—0.00800 52,307 0,019118 0,44009 0008412 | —291,020 128,048 por hora. | kildmetro. | peooros. Horas. Toneladas. d nivel.
—0,00810 52,863 0,018917 0,579 0,040953 —296,001 —171,384
—0,00825 53,706 0,018620 2447 0,039418 —303,473 —642.452 o
~—0,00830 53,988 0,018523 0,522 0,009669 —305,964 —159,743 0,0450 10,032 0,099677 3,763 0,375583 R54,7285 3920,304
—0,00900 58,007 0,047239 0,647 0,010636 —340,835 —210,293 0,0140 10,434 0,095840 1,959 0,018775 804,910 1576,819
—0,00940 58,590 0,017068 0,86591 0,014784 —345,816 —299,476 0,0438 40,518 0,095072 3,256 0.309554 794.947 9588,347
—0,00930 60,000 0,016666 0,214 0,003663 —365,742 —78,268 0,0136 10,604 0,094305 5,077 0,384481 784,984 3200,380
—0,00975 60,000 0,016666 2,294 0,038186 —378,196 —866,447 0,0432 10,780 0,092771 9.720 0,252337 765.058 2080,958
—0,00980 60,000 0,016666 3,324 0,055348 —380,687 —1264,264 0,0420 14,344 0,088173 1,018 0.089760 705,280 717,975
~—0,01000 60,000 0,016666 4,694 0,078230 —390,650 —1833,7114 0,0418 14,444 0,087405 3,304 0,288786 695,317 2297,327
19449733 10,946476 BT 4T 4 20,102 1,719276 15682,110
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. MERO 17
. Velocidad Tiempo Longitud. Tiempo total. Carga ?t?f(;,nda Toneladas I\YUJ} E o
Pendientes. | en kilémetros | en horas por a nivel. 4 un kilémelro
por hora. kilometro. Kilémetros. Horas. Tonéladas. i mnivel, : , . ‘ ' G
Aplicacion de la tabla elemental mim. 46 al trazado por Avila marchando de Madrid &
alladolid para el tren de viageros.
Sumas ant.. 20,402 4,719276 15682,410 v I J
0,0106 12,076 0,082814 6,249 0,517505 635,539 3971,483
0,0400 19,448 0,080525 2,639 0,242505 605,650 1598,310 ’
g'ggzg :33?3 8’072243 ;’g‘m 0’0102,54 27:”76‘ 4;‘ "‘9‘2 Rédios Longitudes Aumento de tiempo Aumento Aumento
00073 14843 0,26739:‘3{(;4 0’7?‘8‘ 8’313503 Zg?’?go 1;03’§0“ Pendient delas curvas.| de las curvas. por kildmetro, de tiempo lotal. de tiempo total
, , 3 ’ 715 ,05295 5,168 353,355 endientes. B . Ao
0,0070 14,470 0,069106 3,140 0,216993 456,205 1439484 Metros. Kilémetros. Huras, Horas. en cada pendiente.
0,0068 14,631 0,068349 2,305 0157544 446,242 1028,588
0,0064 14,963 0,066833 1,346 0,089957 426,316 573,824 0.0083 400 0,003716 0,002737 0,002737
0,0058 15,488 0,064563 3,715 0,239859 396,427 14792,726 001046 793 0.000433 0,000327 0,000327
0,0056 15,674 0,063810 5,841 0,372714 386,464 2257,336 001070 500 0.008219 0,003000 0,003000
0,0053 15,954 0,062679 9,881 0,180578 374,519 1070,346 !
0,0047 16,551 0,060420 1,842 0,411294 344,630 629,282 500 0.003469 0.001571
0,0044 16,865 0,059296 2,177 0,129087 326,686 714,195 5935 0,005091 0,005854
0,0044 17,490 0,058172 2,485 0144557 344,744 774,676 00142 600 0,002103 0,000719 00,08683
0,0040 17,802 0,057797 0,460 0,026587 306,760 144,410 ! 650 0,004 0600449
0,0037 17,645 0,056676 2,696 04152798 294,815 786,733 800 0,000185 0,000099
0,0034 18,000 0,058557 9,447 0,524847 276,874 264 5,600
0,0027 18,884 0,052956 1,909 0,104¢93 242,000 461,978 0.0116 775 9,494 0,000576 0,000284 0,000284
0,0026 19,017 0,052584 5,673 0,298309 237,019 1344,609 ’
00023 19,427 0,051474 2,358 0,121276 992,074 528,650 575 0,317 0,002630 0,000840 3
0,0024 19,710 0,050737 6,470 0,328268 212,111 1372,358 0.0117 600 0.539 0.609242 0,001109 g 0,002265
0,0020 19,855 0,050366 6,944 0,349741 207,130 1438,311 ' 800 0.721 0.000424 0,000346
0,0019 20,004 0,049999 1,748 0,087898 202,148 353,355
0,0017 20,299 0,049877 2,431 0,120035 192,183 467,202 500 9,46100 0,003847 0,009467 i 0.011614
0,0013 20,605 0,048532 3,776 0,183237 182,222 638,070 0,0120 { 600 0,86400 0,002431 0,002144 '
0,0013 20,991 0,047799 3,573 0,170786 172,259 615,481
0,0012 21,082 0,047433 2,473 0,117307 167,278 413,678 0,04214 860 0,86581 0,000630 0,000543 0,000543
0,0007 24,922 0,043617 3,541 0,161530 142,370 504,139
0,0004 29,453 0,044332 92,141 0.095343 197,426 272 819 500 1,923 0,008914 0,007527
0,0000 23.205 0,043094 11,637 9,501483 107,500 1250,977 i 575 1,514 0,002856 0,004324% 0.01294%
—0,00040 94,000 0,041667 3,619 0,450501 87,574 316,317 0,025 650 0,484 0,001987 0,000962 '
—0,00080 24,843 0.040252 1,378 0,085467 67,648 93,219 825 0,300 0,000441 0,000132
—0,00100 25,285 0,039549 9,216 0,087644 57,685 127,830
—0,00410 238,511 0,039198 4,418 0173177 52,703 232,842 450 0,757 0,004762 0,003605 0.012433
—0,00130 25,973 0.038589 1,819 0,070193 42,740 77,744 0,0430 f 500 2,179 0,00391 4 0,008530 ’
~0,00170 26,942 0,037117 4,575 0,169810 29,814 104,374
—0,00250 29,068 0,034401 1,860 0,063986 ~17,087 —31,689 0,054332
—0,00260 29,353 0.034067 1,567 0,0563383 —22,019 —34,504
—0,00300 30,538 0,032746 3,454 0113105 —44,945 —144,878
—0,00305 30,691 0,032583 3,444 0,412216 — 44,436 —153,038
—0,00420 34,560 0.028933 1,958 0.056655 —101,723 —199,174
—0,00430 34,929 0,028630 1,760 0,050389 —106,704 —1817,799
~0,00470 86,458 0,027429 1,041 0,028554 —126.630 —131,822 — S— — e
—0,00490 37,256 0,026841 6,845 0,183727 —186.593 —934,979
—0,00503 37,868 0,026407 1,380 0,036442 — 144,066 —198,811
—0,00515 38,284 0,026121 0,455 0,011885 —149,047 —67,816
—0,00590 41,576 0,024052 2,309 0,055536 —186,408 —430,416
—0,00620 42,978 0,023268 1,914 0,044333 —201,353 —385,390 )
—0,00740 49,040 0,020391 1,332 0,027161 —261,131 —347,826 NUMERO ’18.
—0,00760 50,414 0,019954 2,977 0,059403 —271,094 —807,047
—0,00770 50,657 0.049741 1,763 0034843 —276.075 —487,272
—0,00830 53,988 0,018523 6 641 0,123011 —305,964 —2031,907 . , ) v An . -
— 000950 60,000 0.016666 2.964 0037732 —365742 sesioso | Aplicacion de la tabla elemental nim. 16 al trazado por Avile marchando de Valla
—0,00985 60,000 0,016666 2,898 0,048298 —383.178 —1110,450 dolid & Madrid para el tren de viageros.
0
—0,01000 60,000 0,016666 5105 0,068414% —390.650 —1603,618
—0,01020 60,000 0,016666 7,777 0,129611 — 400,613 —3115,567
—0,01060 60,000 0,016666 5,974 0.099563 —420,539 —2512,500 :
—0,01200 60,000 0,046666 15,935 0,265573 —490,280 —17812,612 Lonei : Aument
0,28 - ongitud Aumento de tiempo Aumento Aumento
w0,01210 60,000 0,016666 2,040 0033999 — 493,281 —1010,332 Pendiontos Rédios. do 1as ourvas. por kilometro. de tiempo total. ® :iompo el
Totalvs.vuuens 226,776 40,118033 23504,136 Metyos. Kilémetros. Horas. Horas. en cada pendiente.
0,00720 500 0,456 0,001148 0,000523 0,000523
0,00810 400 0,839 0,008590 0,003012 0,008012
0,00825 500 0,750 0,001834 0,001375 0,001375
B e e e — = 0,00830 550 0,554 0,0014385 0,000629 0,000629
0,00900 500 0,456 0,001911 0,000871 0,000874
0,00970 550 0,440 : 0,001986 0,000874 0,00087%
0,00977 500 1,584 0,002746 0,004302 0,004302
NUMERO 16 500 1,653 0,005369 0,008875
* 525 0,668 0,003140 0,002097
0,0443 550 0,734 0,002788 0,002038 0,013084
600 0,256 0,002452 0,000554
. . . g T . . ; 5 7 § 00042
Tabla de velocidades mdwimas vy tiempos minimos por kildmetro que corresponden ¢ las 625 0,297 0,001863 0,000423
curvas cuyos rddios se expresan. 0,0114 500 . 0,909 0,003566 0,008241 0,003241
350 0,514 0,006671 0,003429 .
. . . " 400 0,559 0,008464 0,003054
Rédios. Velocidad mdxima. Tiempo minimo. 0.0i13 4923 0,537 0,0046940 0,002643 0019685
' 5 5 ’ 0,004617 '
] ilomelros por hor Horas. 450 1,083 0,004461 0046
Metros. Kilometros por hora, 500 1265 0/003613 0,004570
300 49,403 0,020244 850 0,476 0,002883 n.001872
325 51,420 0,049448 428 0,880 0,005035 0,004434
350 5?‘364 0’0:8737 475 0,320 0,0041135 0,001317
873 55,234 0048105 00117 500 1,590 0,008708 0,005896 0,015649
400 57,046 01735 ) 593 0,675 0,003330 0,002248
423 58,§04 0,017006 673 0,728 0,001523 0,001109
/l:gg ggy?gz gvg:gggg 775 0,794 0,000623 0,000648
500 63,779 031337? / 350 0,671 0,006905 0,004633
5%0 65,354 0, 12 0 500 1,530 0,005698 0,008/4“8
50(3 66,89% 0,014949 425 0,938 0,005174 0,004853
875 68,395 0,04?624 430 0,784 0,004693 0,003684
ggg 6?'363 38};2‘22 : 500 9,930 0,003847 0,001146
65 78709 0,013752 523 0,809 PP 000300 037118
0 ) 01875 0,0120 < 850 0,983 0,003117 0,008064 0,03741
70(3 75,464 0,013254 625 0,312 0,002192 0,000684
725 76,800 0,013024 650 1,439 0,001920 0,002187
750 78,118 084'3?3? 675 0,561 0,001662 0,000932
775 79,404 0, + 700 0,321 0,001419 0,000455
gg? g%g;é g’g:gggg \ 795 1,364 0,001189 0,004622
b) , y
859 83’45; gg:;"g?; 350 0,677 0,003184 0,002155
875 84,37 o 52 00125 695 0,987 0,002259 0,002167 0,005190
900 85,669 0,041687 012 750 0,488 0,001087 0,000506
800 0,575 0,000630 0,000362
400 3,608 0,005763% 0,020800
430 0,604 0,004762 0,001924
500 2,626 0,003914 0,010278 0.085740
0,0430 675 0,972 0,004729 0,001684 e
700 0,438 0,001486 0,000684
800 0,597 0,000630 0,000376
0.142193




NUMERO 19.

14

Aplicacion de la tabla elemental num. 16 al trazado por Segovia marchando de Ma—
drid ¢ Valladolid para el tren de viageros.

Rddios Longitudes Aumento de tiempo Aumento Aumento
. delas curvas | delas curvas por de tiempo total de tiempo tp(al
Pendientes. en kilémeiros.]  en metros.  |kildmetro en horas. en horas. en cada pendiente,
300 0,007082 0,003824 7913
00006 { g 0.002520 0,003389 {00072
00406 600 0,001802 0,000925 0.0009235
400 0,522 0,005606 0.002926 é
90,0148 § 500 1,090 0,003755 0,004093 0,007208
800 0,402 0,000471 0,060189 )
0.0120 500 0,506 0003847 0,001947 0.001947
. 500 0,450 0,003914 0,001761 1394
0.0133 , 850 0,980 0,000260 0.000073 g 0,001834
3500 1,142 0,003914 0,004£352 ! 1960
0.0140 g 800 0,82 0,000630 0,000547 é 0.004869
300 0,325 0,008476 0,002755
) 500 1,008 0,003914 0,003945 G
0.0149 S 525 0,730 0,003536 0,002551 ; 0,009564
! 800 0.430 0,000630 0.000283
0,0333560

NUMERO 20.

o

Aplicacion de la tabla elemental nim. 16 al trazado por Segovia marchando de Va-
lladolid ¢ Madrid para el tren de viajeros.

Radios Longitudes Aumento de tiempo Aumento Aumento
. . de las curvas| de las curvas por de tiempo total de tiempo total
Pendientes. . I
o en kilometros. en metros. kilémeiro en hora. en horas. en cada pendiente.
0,0049 200 0,58758 0.063981 0,602345 06,602345
0.00505 300 0,39760 0,004112 0,061635 0,001635
0,00515 400 0.59500 0.0014814 0.000881 0.000881
0.003590 590 0.51330 0000214 D.000110 o000110
\ 300 0,40340 G,006427 0,002605 |
0,00830 5 h00 0,29710 0.003716 0,001104 % 0.004931
509 0.66620 0.0041865 0,001242 )
00095 A50 ¢,77778 0003424 0,002663 0,002663
Y i 500 1,65600 0,002832 0.004723 i P
0.0100 i 600 0.38500 0.001436 0,000572 { 0005295
i 300 3,70330 0,007521 0,605289
0,0102 { 500 1,30370 0.0029359 0.003858 z 0.010252
! 600 0.69390 0.001593 0.001105
( 3066 0,41500 0,007730 0,000321 )
00106 3 500 0.,22240 0.003168 0,000704 ( 0,002569
[ 600 0,83710 0.001802 0,001344 \
33235 00,8055 0,007616 0.066135 N
g 400 1,6380 0,005698 0,000447 ’
o 300 1.2824 0.003847 6,004933 .
90120 \ 630 0,5343 0,001920 0.000872 : 0.023048
' 700 0,5964 0,001419 0,000846 %
\ 800 1,4469 G,000363 0,060813 ]

NUMERO 22.

Aplicacion de la table elemental nim. 16 al trazado por Segovie marchando de Ma-
drid & Valladolid para el tren de mercancias.

Radios Longitudes Aumento do licmpo' Aumenfo Aumento
; de las curvas| de las curvas Dor de tier loial de tiempo total
Pendientes. en kilGumetios. en nietrcs. nildmetio en horas, en cada pendiente.
0,0118 509 0,522 0.000364 0.000434 0.000451
0,0149 300 0,823 0.003575 0,00i1462 0.001162

0,001643

NCMERO 23.

H
!

Aplicacion de la tabla elemental mim. 16 al trazado por Segovia marchando de Va~
lladolid & Madrid para el tren de mercancias.

Radios Longitudes ! ‘umento de liempo Aumento Aumento
Peudientes, de las curvas| de las curvas ‘ por de tiempo {total de tiempo fotal
en kiliimetros. en melros “kiidmetrosen heras, cn horas. en cada pendiente.
0,0083 300 0.405450 | 0,601718 0,600696 0,600696
0,0102 300 | 0,0063575 0,067314 0.002514%
0,0106 300 l 0.003573 0604484 0.001484
v 223 | 0,002782 ‘ 0.002240 0008673
0.0120 Y | ooses | ooorssz | 0008678
0008367
TTTYIITOMD ANA
hY inhu JAE

Tabla de las resistencias ocasionadas por ! paso de las curvas en el tren de %0 tonela—~

das de carga.

Radios. Resistenciag Radios Resistencias
en kilferamos. en kilderamos.
300 b1g 675 22
325 40 709 21
330 43 725 21
375 Ao 50 26
A00 335 R 19
425 33 S00 19
3 33 8§25 18
a2 859 18
an {75 7
25 G40 7
27 0235 16
26 930 16
235 9735 15
2% 1000 13
28

NUMERO 21.

Aplicacion de la tabla elemental nim. 16 al trazedo por Avile marchando de Vallado-
iid & Madrid para el tren de mercancias,

Pendientes.

Radios
de las curvas
en kilometros.

Longitudes
de las curvas
en metros.

Auwmento de tiempo
por
kilémetro en horas.

Aumento
de tiempo total
en horas.

Aumento
de tiempo total
en cada pendienle.

-
=
=

00015

00117

0,0120

0.0130

—in e

100

350
400
4235

(35

425
330
400
425

400

1.653
0,514
0,559
0,537
0,830
0,671
4.530
0,938

3,608

0.000864
0.002071
0.000864
0,000340
0,000340
0,002671
0.000864
0.000340

0.000864

0,001428
0.601064
0,000483
0,000183
0.000299
0,001339
0.001322
0.000319

0003117

0,001428

0.0¢1730

1,000299

0.003080

0,008147

——

0.000604

e

3

AUMERO 2.

S

@

Tabla de las rvesistencias ocasisnadas por el paso de las curvas
toneladas de carga.

en el tren de 107.5

Radios. Radios, Resisienciag
en kildgramos, en kildgramos.
134 675 50
24 700 5e
i3 725 36
108 T80 34
R 775 52
95 §00 51
90 823 W9
33 850
§i $75 46
77 900 45
73 925 4
0 @50 43
67 | a7 s 4
65 1000 L0
632
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NUMERO 26. NUMERO 29.

Aplicacion de la lablq elemental mim. 2% al trazado por Avila. Aplicacion de la tabla elemental nitm. 23 al trazado por Segovia,

Radios Resistencia. Longitud. Cantidad de trabajo. Radios. Resistencia Loneitud Cantidad de trabajo.
Metros. Iilogramos. K:lometros. Kildgramos ¢ un ki- oty S o Kilsgramo
i lometro. Metros. ‘ Kildgramos. Kilometros. g “:Ll (iz;(izlelfo
gog 50 0,325 16 300 134 9,67408 358
430 43 1,898 78 325 124 0,7055 87
400 38 8,615 327 400 104 3,20678 324
“g 35 9,607 91 k50 90 2.32346 209
50 33 2,980 75 500 84 11,483 930
475 32 0,992 392 595 77 0,630 48
» m ,
500 30 20,6053 618 600 67 3,37708 226
523 29 4,839 140 6350 62 3,49045 916
630 a7 5347 102 700 58 0,9684 56
575 26 1,631 42 800 51 3,36386 427
600 23 2,81013 70 850 48 214115 103
625 2% 1,741 42 1000 40 16,58024 663
650 23 2,728 63
675 29 2,693 59 S
s UMA. .o oovnee . 3.647
700 a1 92,0189 424
793 91 1,819 38
750 20 0,635 1
775 19 1,460 28
800 19 5,01004 9%
8235 18 1,365 24
830 18 1,779 32
900 17 3,43186 58
950 16 0,473 8 )
050 10 0,473 g NUMERO 30.
1000 13 6,7966 102
Sova. 2568 Tabla del aumento de tiempo ocasionado por el tren de k0 toneladas de carga al paso de
los tiineles en el trazado por Segovia marchando de Valladolid ¢ Madrid.
: Aumento de tiempo .
Pendientes. Longitud. por kilsmetro, Aumento de tiempo total.
I(ildmetros. Horas. Horas.
0,0102 0,753 0,020613 0,015521
NUMERO 27» 0,0120 3,408 0,021501 0,073278
0,088796

Aplicacion de la tabla elemental nim. 25 al trazado por Avila,

. . . TETY |
Radios. Resistencia. Longitud. Cantidad de trabajo. RUREERO 31.
Metros. IGilogramo. Kilomelros. Iulégra?ryrlze(;sr oa. un kilo-
Tabla del aumento de tiempo ocasionado por el tren de 107,58 toneladas por el paso de los
300 134 0,325 43 tineles en el trazado por Segovia marchando de Valladolid ¢ Madrid.
350 115 1,828 210
400 101 8,613 870
425 95 2,607 248
450 90 2,280 208 . Aumento de tiempo .
475 85 0,992 84 Pendientes. Longitud. por kilémetro. Aumento de tierpo total.
500 81 20,603 1.669 I(ilémetros. Horas. Horas.
523 77 4,832 372
550 73 4,317 313
575 70 1,631 14 0,0102
600 67 2,81013 188 4,164 0,033334 0,438702
625 65 4,744 113 0,0420
630 62 2,728 169
675 60 2,695 162
700 58 2,0189 147
728 56 1,819 102
750 54 0,635 34
773 52 4,460 76
800 54 5,61004 255
825 49 1,365 67 |
o M LY
i i ot o NUMERO 39,
900 45 3,43186 154
950 43 0,473 20
975 44 0,189 8
1000 40 6,79666 272 RESISTENCIAS TOTALES. AVILA. SEGOVIA.
5.849
Tren de 40 toneladas.
Resistencia debida 4 la gravedad y rozamiento de los
- CArruages. « v« e e 11,595,193 9.529,849
De Madrid Vpq g, £ Tas CUVAS.. «vvvvneneereineeeanienenns 954 414 459,259
Valladolia, | 1& i Al AICe. e e 12.870,059 12.781,232
atladotid.fpy. pasivas de la miquina.. ... i 8.206,503 7.874,419
Id. adicional por la carga. ........ .o . 3.425.493 3.123,723
SUMAS. . vvvevnnns . 37.048,361 33,268,484
R
KHN[ERO 28“ Resistencia debida & la gravedad y rozamiento de los
' . CAPTUAZES « « v v v v v v ineromr ot e et nnensnes 8.460,619 8.636,770
De Vailadolid } 14 "jq 4 lag curvas.. .. ..oovveenetiiineen et 951 411 459,259
. {aduid I G AL AITC.e v e ee e et e 13.368,016 12,313,112
Aplicacion de la tabla elemental nim. 2% al irazado por Segovia. Madrid- 1) pasivas de 1a maquing. . ... eervvrennnnon. 8,206,503 7.374.619
Id. adicional por la carga..........ooiiii 3.084,284 2.963,957
SUMAs.. ... BN 34.269,933 31.967,547
Radios Resistencia Lovgitud Cantidad de trabajo. Tren de 07,5 loneladas de carga.
. SIS . 3 .
! —— ST Kilégramos @ un kild- Resistencia debida 4 la gravedad y rozamiento de los
Metros. Kilégramo. Hildmetros. meiro. ; < CALTUBEOS + +« v v < s v e en s asansenseeaeenneeaneen, 30.549,369 95,486,125
e De Madrid Y ;" iq 4 las ClUIVAS. .+ v evuteeeeeeieeaeeeaeeieee 2.166.296 1.350.741
3 a B, L AIL@. v ettt 7 4.239.522
300 50 2.67408 13 .y Id. id. alaire. ... 4.613.878 A R
393 Z(; 0,703",5 32 Valladolid. zld. pasivas de 1a MAQUIDA. ... ovvier e 10.260.933 9.990 544
400 3 3,20678 4122 Id. adicional por la carga.........oooviii 7.693,201 6.540,645
430 35 2.32346 81 -
;30 30 11,483 YA SUMAS. . v v v v v ae s 55.083,677 46.837,377
523 29 0,630 18 X .
660 25 3,37708 84 Resistencia debida 4 la gravedad y rozamiento de los
5 23 349045 80 . . g CALTUAZES . « v v v v vee e snaa st bae e s 23.678.167 23.504,136
T 21 0.9686 20 De Valladolid {14 "4 " lag carvas. . ... vveeneeentinee e 2,166,296 1.350.744
$00 19 $.36386 159 - i‘ﬂ Id. id al aire........ RS T 4£.599.761 5504.654
850 18 244113 38 adrid- g pasivas de la MAQUINA. . ..o ooiii e 10.260,933 9.220 544
1000 i35 16.58024 249 1d. adicional por la cavga..... ... ... ... v 6.222.431 6.162,736
4.240 SUMAS.. ... 46.927,588 45,742,814




NUMERO 33.

Restmen comparativo de las velocidades vy resistencias para los dos trazados.

TREN DE VIAGEROS.

AVILA.

16

Longitud del trazado...........cvcovnun ey
Tiempo empleado 4 la ida.........ooonniiiiiiiiL,
T id. Ala vuella, . oo v in ittt e e
Id. id. en el viage completo.........uu.. ceeereceina.
Velocidad mediadlaida......ovvivveniniiin.. e,
1d. id, 4 la vuelta. ........... sensns e,
1d. id. en el viage completo.............. e,
Toneladas & un kilémetro de nivel & la ida...........
1d. id. id. 4 la vuelta....... N e e,
Id. id. en el viage completo.......... [P NN

TREN DE MERCANCIAS.

Tiempo empleado 4 la ida......... e e
1d. id. alavueltac. oo e e i i .
1d. id. en el viage completo............ Ceteasrennan
Velocidad media & la ida.............. e,
Id. id. 4 Ja vuelta.................. e
Id. id. en el viage completo.. ........ ... ... o,
Toncladas & un kilémetro de nivel 4 laida......... .
Id.id. id. & la vuelta. ... oo iiii el .
Id. id. cn el viage completo...........ovvuunn

952,364 kilémetros.

6,002943 horas.
5,846502 id.
411,849415 id.

42,040 kilémetros.

43465 id.
42,603 id.
37,048361
34,269933
71,318294

42,473841 horas.
41,925490 id.
24,099004 id.

20,730 kilémetros.

24,162 id.

20,946 id.
55.083,677
4£6.927,588
102.014,265

296,776 kilémetros.
5131266 horas.
5483962 id.

CIRCULACION ANUAL,

NUMERO 34.

TARIFAS,

Cuadro comparativo de la circulacion y tarifas correspondientes que deberd haber en las

lineas de Segovia y Avila para que resulten las sequndas iguales en loda la longitud
SEGOVIA. de la linea.

40,317228 id.
44,1935 kilémetros.

POR KILOMETRO RECORRIDO.

TLIADRID.

D —

EN LA IMPRENTA NACIONAL.

43,729 id. POR VIAGE COMPLETO
43,962 id. DE IDA Y VUELTA POR
33.968,484 SEQOVIA. AVILA. AVILA § POR SEGOVIA. POR SEGOVIA. POR AVILA.
31.967,547
65.236,001 Por tonela- Por tonela- Por tonela-
! = Toneladas | Toneladas Por viagero.| da de  |Por viagero.| dade |Por viagero.| da de
Yiageros. de Viageros. de mercancias. mercancias. mercancias.
mercancias. mercancias. Rs. va. Rs. vn. Rs. vn. Rs. vn. Rs. vn. Rs. wn.
40,580830 horas.
10,265402 id. 87600 24820 83220 23360 188,45 | 753,80 0.415 1,660 0,373 1,492
20,845932 id. 175200 49640 | 168630 47813 104,58 | 448,32 0,234 0,924 0,207 0,828
24,432 kilometros. 262800 74460 | 256595 725335 76.62 306,48 0.169 0,676 0,452 0,608
22,092 id. 350400 99280 | 347145 98350 62,64 250,56 0,138 0,552 0,424 0,496
24,762 id. 438000 | 124100 | 4405535 | 124830 54,25 | 247,00 0,120 0,480 0,407 0,428
46.837,377 525600 | 148920 | 536913 | 152203 4£8.66 194,64 0,107 0,428 0,096 0,384
44742841 643200 | 173740 | 6361495 | 180340 45,67 178,68 0,098 0,392 0,089 0,356
91.580,488 700800 | 198560 | 738760 | 209445 41,67 166,68 0,092 0,368 0,083 0,332




