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1.OS FERRO-CARRILES CANTABRICOS

deben ser de via estrecha.

II1.
(Continuacion.)

En el Canada 4 lineas miden de 274 & 350 kilometros; en cl Brasil, en
99 varia Ia longitud de 100 & 325 kilometros; en la India inglesa, 4 miden
de 132 4 352 kilémetros; el South Indian 1.050, el Rajputana 1.795.

Y en los Estado-Unidos, por fin, 22 de 100 & 500 kildmetros; 4 de 748 a
966; la de Washington & San Luis 1.500; y la de Denvery Rio Grande &

Méjico alcanza la modeslisima longitud de 2.800 kilometros, de los que
1.200 se hallan en explotacion.

Examinaré ahora de qué potencia, relativamente & productos, son capa-
ces esas vias estrechas, ¥y deduciré las consecuencias, no de consideracio-
nes tebricas ni de comparaciones mas 6 ménos plausibles, pero de hechos
y resultados reales y positivos. '

] Longitud. Pr.qduclo bruto
pAISES. s kllomf_trlco.
Kilometros. Francos.
{ 600 12.053
120 19.570
©9 95 799
Estados-Unidos. A ; 1”52 gggzg
! 37 40.300
\ 14 - 47.654
: | 434, 11.766
Brasil. . 742 22.000
, ( 19 30.000
India inglesa. . - . . .« - - 1.200 ) 15.500
Amberes & Gante. . e e 50 2%.000
y | ,

Citaré ademés y muy particularmente, el ferro carril del Festiniog (In-
glaterraj, de sesenia centimetros de ancho, que produce treinta mil francos
por kilometro!!... ¥ mas del 10 por 100 de interés al capital accion.

Mi distinguido colega el Sr. Alzola, en su articulo 5.°, dice que la cons-
truccion de vias estrechas esta aconsejada para ramales de enlace y afluen-
tes, cuando se cuenta con un trafico pequefio, y cuyo producto kilométrico

no exceda de 6, 8, 6, 4 lo sumo, de 10.000 pesetas; lo que parece indicar
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que s6lo se concede & esos ferro-carriles una potencia maxima, en produc-
tos, de 10.000 pesetas por kildmetro, porque sino deben construirse para
un producto mayor serd porque no pueden dar mas. Por muy autorizada
que sea la opinion de los que aconsejan esa limitacion al empleo de lavia
estrecha, queda, en mi concepto, completamente refutada por las cifras an-
teriores. El mismo Sr. Alzola, si no me ecuivoco, proyecté y dirigié un
camino de hierro de doble via, de un metro, que arrastra, en un solo sen-
tido, 950.000 toncladas anuales. Estas 950.000 toneladas, jno representan
un producto kilométrico mayor de 10.000 pesetas en via unica?

Pero lo que mas importa al asunto que.nos ocupa, no es conocer lo que
dan los ferro-carriles citados, pero silo que es capaz de producir la via es-
trecha.

El dia 11 de Julio del afio tltimo lalinea de Bilbao 4 Durango, con un
escasisimo material, pudo hacer 16 trenesy produjo 4.600 pesctas. Puesbien,
lo que se hizo en un dia no hay motivo para (ue no se pudiera hacer en los
365 dias del afio, lo que daria por resultado un producto kilométrico de
50.000 pesetas. Es claro que el trasporte de mercancias haria bajar esas ci-
fras; pero seria cuestion, para obtenerlas, de material, de oroanlzacxon,
de aumentar el nimero de trenes, de establecer servicio de noche: pero no
cabe duda de que el anchode la via no seria obsticulo para alcanzar
aquel trafico.

De los datos y resultados anteriores se puede asegurar sin exageracwn
ninguna que un ferro carril de via de | metro es capaz de un producto
kilométrico igual 6 superior al que rinden en la actualidad gran parte de.
las lineas de via ancha, producto que limitaré prudentemente & 34.000 pe-
setas.

Por cierto que el conscjo que repetidas veces se ha dado de ensanchar
la via de Durango no deja de ser peregrino y chistoso. 3Con qué objeto?
;Para que sus accionistas vean durante muchos afios el interés de su dine-
ro reducido 4 un 3 6 3 113 por 100? No se impacienten tan generosos con-
sejeros... El ancho de la via actual basta ahora y por mucho tiempo para
el movimiento que en la linea se desarrolle. Para que llegue & producir
34.000 pesetas por kilémetro, muchos afios han de pasar... Enténces las
acciones dardn mas del 25 por 100, y si la potencia de la via no es su-
ficiente para el trafico existente, ya se cuidard de aumentarla, no ensan-
chando la via, sino estableciendo una segunda en toda la longitud 6 en las
secciones que convenga. jOjala fuera mafiana, pensardn'y diran los accio-
nistas! :

De modo que si un ferro-carril de un metro de ancho puede sin dlﬁ-
cultad, satisfacer 4 un trifico representado por 34.000 pesetas por kiléme-

‘tro, 1o existe razon ninguna justificada, & ménos que medien intereses-de
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6rden superior, para adoptar la via ancha en lineas que no tengan proba-
hilidades de alcanzar un rendimiento mayor. ‘

“En este caso se hallan mas de 5.000 kilometros comprendidos en nues-
tra red de 7.300. {Cuan diferente seria la situacion de nuestros ferro-car-
riles si se hubiera adoptado Unicamente la via normal en aqﬁellas lineas
de verdadero interés general, 6 cuyo gran trafico la hubiera exigido, re-
duciéndolas & un corto nimero de arterias!

Voy 4 examinar las consecuencias de un sistema tan logicoy racional
en una linea cualquiera, en la de Tudela & Bilbao, por ejemplo.

En los siete primeros afios de explotacion el producto medio kilométri-
co fué de 12.700 pesetas. Hecho el arreglo de intereses con la compafia
del Norte subié ese término medio & 14.250 pesetas desde 1871 477, des-
contados los afios de la guerra civil. Cedida I linea al Norte, & 19.130,
desde 1878 4 81 inclusive, alcanzando en 31 y 82 las cantidades de 22.800
y 22.400, es decir, despues de 19 afios de explotacion y en manos de la
Compaiiia del Norte, que ya no tiene interés en desviar el trifico por sus
trasversales de Santander y de Alsasua.

El ferro-carril costé proximamente 77,5 millones de pesetas, compren -
didos los 22 de subvencion. Construido con la via de un metro y en igual-
dad de condiciones comerciales y de explotacion, no hubiera pasado su
coste total de 34 millones; de modo que con la via estrecha se habria satis-
fecho al trafico actual y al que exista en muchos afios; miéntras tanto el
capital empleado hallaria su justa y debida remuneracion; el Estado hu-
biera podido destinar los 22 millones de subvencion para otras atenciones,
y los 23 millones restantes hubieran quedado en los holsillos de los que
los han visto sepultados en ohras tan supérfluas como gigantescas. E idén-
ticos resultados produciria la adopcion de un metro en el ferro-carril
cantabrico. El coste calculado para los 121 kildémetros que median entre
Bilbao é Irun es de 29,5 millones de pesetas; con la via estrecha quedaria
reducido & unos 15 millones, de modo que: 1. La linea podria correr &lo
largo de la costa de Vizcaya, cosa reconocida como imposible, Dbajo el
punto de vista econémico con la via normal, 2.° Inutil hubiera sido tanta
algazara levantada para ue se considere ese ferro-carril de interés gene-
ral, internacional, estratégico. .., etc., porque ya no haria falta ninguna
subvencion del Estado. 3.° Aun suponiendo ¢ue el producto kilométrico
alcanzara, en un plazo mas 0 ménos lejano, 4 las 20.000 pesetas calcula~
das, hemos visto que la via de un metro es capaz de mucho mayor rendi-
miento. 4.° El capital empleado hallarian un interés de 5 por 100, aunque
el producto medio no pasara de 12.000 pesetas por kildmetro; y 5.% Con el
mismo presupuesto de 29,5 millones se pudiera construir mayor longitud
de linea prolongandola hasta el mismo Santander, quizas. :
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En mi concepto, y por regla general, es mucho mas conveniente, hene-
ficioso y productivo emplear, en longitud, lo que muchos tienen el singu-
lar empefio en gastar en un exceso de ancho, que es causa de muchas pér-
didas y de muchos desengaiios. ‘

Al presentar las anteriores consideraciones, he partido del supuesto de
que la via estrecha es mucho mas harata que la ancha, aun en condicio-
nes comerciales y de explotacion iguales. Como hay muchos que lIo ponen
en duda v hasta lo niegan; como no hastan mi convencimiento y mi afir-
macion, tengo que probarlo, y lo probaré, no huscando casos particula-
res como los ofrecen alguncs ferro-carriles, cuyo coste kilométrico ha sido
de 20, 17, 16 y 15 mil pesctas, sino con resultados obtenidos en paises en
donde existen los dos anchos, y deducidos de muchos miles de kilémetros.

Iv.

La principal y mas importante cconomia que proporciona la via estre-
cha en los gastos de cstablecimiento de un ferro-carril es, sin duda ningu-
na, en las obras de infrastructuray en particular en las explanaciones,
porque la adopcion de curvas de radio reducido permite que el trazado se
adapte al terreno y siga sus inflexiones y ondulaciones, evitando asi con-
siderables obras. Y la economia resultara tanto mayor cuanto mas dificil y
accidentado sea el terreno.

Segun expericncias hechas en varios ferro-carriles de via estrecha, re-
sulta que la resistencia & la circulacion del material moévil en las curvas
puede practicamente medirse por los numeros siguientes:

En la via de 1 metro la curva de 300 metros de radio equivale a la de
500 en la via de 1m 43; la de 200 4 la de 400; la de 100 4 la de 300. De ma- -
nera que dos ferro-carriles que tengan el mismo trazaclo vertical, el uno de
via ancha con curvas de 300 metros de radio, ¢l otro de via estrecha con
curvas de 100, se hallaran en las mismas condiciones de Iraccion; y se
comprende, desde luégo, como solamente la adopcion de curvas de radios
reducidos puede producir grandes economias en la via estrecha.

En una Nota inserta en la Revista general de ferro-carriles (Abril 1883),
el Ingeniero encargado de la linea de Calais 4 Auvin de 9% kilémetros de
longitud, y construida con via de 1 metro, hace un estudio muy interesan-
te sobre la influencia del radio de las curvas en los gastos de movimiento
de tierras.

Conservando siempre el mismo trazado vertical,compara el cubo y cos-
{e de las explanaciones con tres anchos de via y curvas de diferentes radios,
y obtiene los resultados que resumo & continuacion:
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VIAS ESTRECHAS. VIA ANCHA.
0,75 ' 1,m00 1m 45

Rédio de las

curvas, me-

tros.. . . .. 75 100 130 150 250 500
Ancho de la

platafor-

ma, id. . . . 3,7 4,3 4,3 4,3 5,7 5,7
Cubo de tier- ' ,
ras por kilom.| 1.670m% | 3.075 6.120 (16.345 73.490 | 98.670
Coste por kilé-

metro. Frs. .} 1.800 3.400 6.700 |18.000 81.000 |108.000

De modo que la curva, de 250 metros de radio en la via de 1m,45, pro-
duce un gasto kilométrico, en las explanaciones, veinticualro veces mayor
que en la via de un metro con la curva de 100. {Y cuanto mayor seria aun
la diferencia si se considerase la via espafiola de 1m,67!

Y no se diga que se pueden construir vias anchas econdmicas adoptan-
do curvas de 150 metros de radio, porque estas curvas necesitan un mate -
rial mévil especial y no admiten el que generalmente se emplea en las li-
neas establecidas en condiciones ordinarias; de modo que quedaria aquélla
con sus curvas de 150 metros, completamente aislacla, lo mismo que st
fuese de ancho distinto. De todos modos 4 la curva de 150 metros en la via
ancha corresponderia la de 60 en la via estrecha, y resultaria siempre la
diferencia correlativa entre los gastos de explanaciones.

Si no es tan considerable come la anterior la economia producida en
las obras de avte, no deja de ser importante, porque la flexibilidad de la
via estrecha hace que puedan evitarse muchas obras, 6 por lo ménos dis-
minuirse en la longitud y altura. En la nota anteriormente citada se calcu-
la tres veces mayor el cos e de esas obras en la via ancha para la linea de
que se trata.

Tambien se obtienen economias muy atendibles en la via y material
fijo, porque siendo el movil ligero, pueden ser los carriles y accesorios,
placas giratorias, bisculas...., etc., de mucho menor peso; las traviesas de
menores dimensiones; mucho menor tambien el cubo del balastre.

Finalmente, en las demas partes del establecimiento del ferro-carril,
como expropiacion, material mévil, estaciones..., etc., la adopcion de la via
estrecha procura economias, si bien de ménos importancia (ue las anfe~
riores. ’ ' )




156 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

De modo que, en resumen, los gastos de establecimiento son, en ge-
neral, mucho menores en la via estrecha que en la ancha, como lo veremos
en los ejemplos siguientes:

Las lineas de Comentry, Blanzy y Mondalazac, dice el Ingeniero mon-
sieur Sevéne en su curso en la escuela de Puentes y Calzadas, han costa-
do respectivamente 110.000, 70.000 y 50.000 francos por kildmetro. Kl
coste hubiera sido mas que doble en la via normal (1™,45.)

El mismo dice que el ferro-carril del Festiniog, qué resulté en 100.000
francos, hubiera costado mas del triple, establecido en las condiciones or-
dinarias.

La linea de Auvin & Calais costd 78.000 {rancos ¢l kilometro. Con la
via ancha hubiera costado 200.000. La de Hermés Beaumont, 77.000 fran-
cos. Hubiera costado 230.000 con via normal.

En la Corcega, la red de ferro-carriles en construccion es de via de 1
metro, y segun calcula el inspector general de Puentes y Calzadas, mon-
sieur Delestrac, ejecutados conla via de 1,m45, hubiesen costado tres 6
cuatro veces mas. '

Pero la prueba ivrebatible de que la via estrecha es més barata que la
ancha, la presentan los resultados siguientes, deducidos de 14.000 kildme-

tros de via eslrecha ya construidos, y de mucho mayor niimero en las an-
chas.

Coste kilométrico en francos. Relacion

PAISES. del coste dela
esirecha

Vin ancha unica. Via estrecha. a la aucha.
Suecia y Noruega.. . . 110.000 65.500 0,60
Brasil . . . . . . . 320.000 160.000 0,50
Estados-Unidos. . . . 165.000 §2.000 0,49
India inglesa. . . . .| 265.000 108.000 0,41
Ttalia. . . . . . . . 300.000 110.000 0,37
Canada. . . . . . . 214.000 62.500 0,29

De modo que si 100 representa el coste de los ferro-carriles de via an-
cha, ¢l de los de via estrecha correspondiente sera:

‘ 60—-50—49—41—37—29. .
Es decir, que la economia obtenida en éstos es del 40 al 70 por 100!...

A. IBARRETA.

(Se continuard.)




