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LA EXPORTACION DE VINOS

POR FERROCARRILES DE LA COMPANIA DEL NORTE ™

(Conclugion.)

Extendiendo mds ¢l campo de invesligacién y no concrotindonos 4 los
vinos solamente, repetiremos ¢l mismo célculo con respecto al conjunto do
vinos y olras mercancias que han constituido ¢l tralico total de las estacio-
nes de San Sehastidn, Pasajes ¢ Irin-Hendaya, en el mismo mes de Encro;
pero en este caso las cilras que obtengamos no serdn absolutamente oxac-
tas. Primeramente de esc trifico total representado por 125.317 toneladas,
no todo él ha hecho recorrido en la seccion, porque una parte lo constituian
mercancias importadas & Irtn por la via [rancesa, y 4 Pasajes por mar, que
en 31 de Encro no se habian atin puesto en movimiento on la linea ospa-
fiola; y on segundo lugar, para la deduccion del tonelaje kilométrico seria
necesario operar detalladisimamente sobroe el peso de cada expedicion y su
recorrido segun destino, trabajo improbo que no hemos podido verificar, y
que, Eléspués de todo, tampoco es absolutamente indispensable, cuando log
datos generales que poséemos nos pueden dar una prudente aproximacion,
suficiente 4 nuestro objeto. Ademds, tenemos que admitir la hipétesis de
que el trifico de las tres ostaciones citadas haya sido el tinico y el total de
toda la seccion, cuando realmente no es exactamente asi, puesto que, de

\

(1) Vénse ln RuzviaTa del 15 de Marzo do esto aho, pig. .
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un lado, no todo lo recibido 6 expedido por ellas tenia su origen 6 término
preciso en Alsasua, y de otro, ha de haber existido algin trafico en lag
demds estaciones del trozo; pero no creemos quedar muy distanciados de
la verdad al suponer una compensacién muy aproximada ontre esas dos
causas de error.

- Sentada esta advertencia, en descargo del error que podamos cometer,
consignaremos log siguientes resultados:

Recorrido de los trenes de mercanciag que han circu-

lado ¢n la scecidn (dato exacto). . e 40,544 kil.
Toneladas transportadas 4 un kildmetro., . . . . 10.552.461 Ts. kil.
Toneladas transportadas por kilometro y tren, . . . 260 Ts. T.

Haeiendo la misma comparacién anterior, se obtiene un aumento de:

En recorrido de trenes. R 25.639 kil.

En toneladas transportada's & un kilémetro. . . . . 8.284.833 Tw. kil
En toneladas transportadas por kilémetro y tren. . . 108 Ts. T.

lo que arroja un trafico casi cuatro veces mayor que la parte de trifico
general de toda la linea en 1890, correspondiente & un mes y 4 la longitud
de la seccién de Alsasua & Irtin-lendaya. El hecho es verdaderamente
notable.

El trafico total resulta préximamente doble que el de vinos, lo que se
explica, porque si Espafia se ha apresurado 4 hacer la exportacion de aquel
articulo (principal de su comercio con Francia) antes de la expiracién del
tratado, I'rancia por su parte no ha desplegado menor actividad para im-
portar en nuestro pais sus productos, entre los (que figuran en primer tér-
mino lag maderas.

Aquilatadas las proporciones realmente extraordinarias que ha alcan-
zado el trafico en la seccién y periodo 4 que nos venimos contrayendo,
examinemos ahora hasta qué limite ha ocupado la capacidad de trangporte. |

En este estudio tiene que entrar como factor esencial el trazado de la \
linea por su influencia en la composicién y carga maxima de los trenes, y |
en tal concepto la seccién que hemos elegido ofrece la circunstancia intere-
santisima de un accidentado perfil en el que hay tramos de pendientes
suaves y otros en que las ragantes llegan hasta 0,0165, como sucede entre
lag estaciones de Otzaurte y Beasain. ,

Por esta causa, las cargas remolcadas tienen que ser variables segun
los trayectos, estando reglamentariamente agignadas las siguientes; supo-
niendo empleadas en la {raccion las maquinas de ocho ruedas acopladas de
la serie 538 4 566, que son las méds potentes do que dispone la Compaiifa.
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CARGA MAXIMA DE LOS TRENES
T I _ et
Descendentes. Ascondentos.
. T, T,
Entre lag estaciones de Alsasua 4
Otzaurte, . . ., . ., . . | 385 650
Beagain. . ., . . . . . 500 245
San Sebastian. e 700 420
Irn.. . . . ., . . . . . 385 380
Hendaya. . . . 700 420

De estos datos y de las longitudes do los diversos tramos, se deduce:

Término medio del peso bruto mdaximo de un tren descendente
recorriendo toda la seccién (Alsasua & Hendaya). . . . . . 459 T,

Término medio del peso bruto m:iximo de un tren ascendente re-
corriendo toda la seccién (Irun 4 Alsasual). « o« « . . . 355 Ts.

Durante ¢l mes de Iinero, la circulacién de trenes de mercancias, en

r

trayectos parciales 6 cn ol total de Ia deeeion, ha sido:

N Kilémetros
Nimero. recorridos.
Trenes descendentes. . . . 432 20.112
Trenes ascendentes,. . . . 240 20.432
Torares. . ., . . . 672 40,545

Equivalentes &
trenes descendentes recorriendo toda la seccidn, . 190
trenes ascendentes recorriendo toda la seccion.. . 196
Aplicando los términos medios hace un momento deducidos, resultard
para peso bruto total remoleado por estos trencs:

Toneladas.

Trenes descendentes. . . . . . . . . 87.210
Trenes agcendentes,, . . . . . . . 69.580
Torar. . . . .o .. 156,790

Estimando en */; la relacién del peso 1til al bruto de un tren, en el su-
puesto de carga méxima, proporcién muy razonable segun las taras y car-
gas del material de la Compaiiia, tendremos:

Toneladas. !
Peso 1til remolcado por los {renes descendentes. . . . . . 58.140 :
Peso 1til remolcado por los trencs ascendentes. . . . . .  46.386

Potencia de trifico que representan los trenes que han circulado.  104.526
Bl traficoveal fuéde. . . . . . . . . . . . . . 108.817
pues aunque aparece de 125,317 toneladas, por razones antes
consignadas, hay que deducir 16.500 toncladas (en numeros
redondos) de mercancias no transportadas en el mes.
Se obtiene, pues, un excesode.. . . . . . . . . . 4,201
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de trafico realizado, lo que & primera vista parece una anomalia, teniendo,
sin embargo, una sencilla explicacién. Basado nuestro cdleuto sobre el mo-
vimiento de trenes de mercancias, no se ha tenido en cuenta el {rangporte
de las mismas efectuado en los trenes mixtos y tranvias, por ser punto
menos (que imposible su exacta. determinacion. De otra parte, ha sucedido
que algunos trenes han circulado con exceso de su carga ordinaria por im-
posicion de las circunstancias. Después de un interesante cnsayo, realizado
con feliz éxito el 18 de Diciembre, se han hecho en la rampa entre Otzaurte
y Beasain trenes descendentes de 700 toneladas, Hevando en su composi-
cién un freno por cada cinco vehiculos. Entre San Sebastian, Pasajes é Irin
han sido también {recuentes los trenes con mayor carga de la normal, su-
cediendo lo mismo en el pequefio trayecto de Irun & Hendaya, en el cual,
por la necesidad de aprovechar las escasas ocasiones en que la estacion de
Hendaya podia recibir trenes, sc forzaba todo lo posible la carga de éstos,
habiéndose llegado & ultima hora del dia 31 de Enero & hacer un tren de
114 unidades, lo que representa el onorme peso de 1.400 toneladas proxi-
mamente.

Todo esto viene en definitiva, y corroborando nuestro calculo, & demos-
trar que el trifico realizado ha alcanzado al limite superior de aprovecha-
miento del trabajo de los trenes; es decir, que se ha hecho el trafico maximo
posible con relacién & la potencia de los trenes que han circulado; pero nos
falta averiguar si s¢ ha ido 4 igual extremo respecto & la capacidad de mo-
vimiento, para cuya apreciacién debe légicamente tomarse en cuenta los
trenes de viajeros.

El movimiento total en la seccién durante el mes de Enero, fué:

TRENES Namoro. ~ Kilometros
De viajeros. . . . . . . . . . . . . 336 27.065
De mercancias,—Regulares (de itinerario fijo). . 439 33.935
De mercancias.—Especiales.. . . . . . . 233 6.709
ToraLES. . . . . . . . . 1.008 67.709
Término medio por dia. . . . . . 32 2.184

Los 67.709 kildémetros de recorrido equivalen al de 645 trenes reco-
rriendo toda la seccidn, 6 sea al de 21 trenes diarios en igual trayecto.

En igual mes de 1891, el niimero de trencs y su recorrido fué de 640
trenes y 47.986 kilometros, lo que da un aumento de movimiento en el afio
actual de 368 trenes y 19.723 kilémetros, advirtiendo que la circulacién de
trenes de viajeros fué la misma en ambas épocas, consistiendo por consi-
guiente la diferencia en los trenes de mercancias.
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La actividad de circulacién se ha sostenido casi Ia misma durante todo
el mes; pero como lo que nos interesa apreciar es si on algtn trayecto par-
cial se ha agotado la capacidad de la via unica, estableceremos 4 conti-
nuacién las circulaciones méximas habidas en un dia entre cada dos esta-
ciones provistas de vias apartaderos.

; ; i Distancias. Nimero Kilémetros

HSTACIONES Kilémetros: girculggiones recorridos.
De Alsasua 4
Otzaurte, . . . 9,7 26 252,2
Brincola. . . 12,0 24 288,0
Zumdrraga., . . 8,4 24 201,6
Beasain, . . . |, 15,5 23 356,5
Legorreta. . .o 7,5 23 172,5
Tolosa. . . . . ., | 8,3 22 182,6
Villahona. . 6,8 22 149,6
Andoain, . . . 5,3 22 116,6
Iernani. Coe 7,2 P 158,4
San Sebastidn, . . 6,3 22 138,6
Pasajes. . . . . 5,4 28 ©151,2
Lezo-Renteria. ., . 1,7 26 442
Ganichurirqueta.. . 4,5 26 117,0
Iran.. . . . . . . 5,3 26 122,8
Hendaya, . . . . 2,2 24 52,8

Toraves. . . . . 106,1 337 2.520,1

Evidentemente la capacidad de la via es funcion de la distancia entre
estaciones y de la velocidad de los trenes, y teniendo en cuenta ambog tér-
minos, se deduce ficilmente del anterior estado que el trayecto en que sc
ha llegado & mayor utilizacién de la via Unica, es el comprendido ontre
Zumdrraga y Beasain, En él se tiene el maximo de recorrido, y como al
mismo tiempo es donde s¢ hace la marcha con menor velocidad, tanto en
sentido ascendente como descendente, por ser el perfil de la via en rampa
de 0,015, dicho se estd que es también donde ha habido la maxima ocupa~-
cion de la via,

Fijandonos, pues, en la circulacién de los 23 trenes entre las menciona-
das estaciones, podriamos presentar el cuadro de horas segun el cual hi-
cieron su marcha; pero por ser demasiado extenso renunciamos & ello, cre-
yendo bastante exponer los resultados que arroja.

En ¢l espacio de veinticuatro horas, desde la una y cincuenta y cinco
minutos de la madrugada del dia 6 4 igual momento del dia 7, 1a via estuvo
ocupada por la marcha de los 23 trenes, catorce horasy cincuenta y un
minutos, y expedita nuove horas y nueve minutos. Utilizada asi la via du-
rante los */;, proximamente, de las veinticuatro horas, parece que en ol
tercio restante pudieron hacerse una mitad mds de nimero de trenes; pero
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esto, evidente on teoria, no lo seria nunca en la prictica, porque tratindose
de 1a explotacion de una red tan extensa como la del Norte, habria casi
imposibilidad de la formacién de un cuadro de marchas, subordinado & la
condicion precisa de la circulacion continna entre dos estaciones determi-
nadas. Sin ir, pues, & tales extremos, veamos qué espacios de tiempo, en
que empieza la marcha de un tren de mercancias, fueron los que realmente
quedaron disponibles, contando con la duracién del recorrido, que es de
cuarenta minutos para los descendentes y de cincuenta y tres para los
ascendentes,

Intervalos de via libre. . . . . . 45" 65" 45 51 62" 108",

Circulaciones pasibles. . . . . . 1 1 1 1 1 2

Ilacemos de intento caso omiso de otros cuatro intervalos de 20, 38,
25"y 20', en que hubieran podido caber cuatro irenes de viajeros, tanto
porque nuestro estudio se concrela mas principalmente al trifico de mer-
canciag, cuanlo por la prudente latitud que ha de dejarse 4 un servicio
practico, seglin las consideraciones expuestas hace un momento. En cam-
bio tampoco hemos contado dos marchas de maquinas aisladas, en la supo-
sicion de que, en caso neeesario, pudieran haber hecho el recorrido acopla-
das 4 los trenes, pero que, cn realidad, ocuparon dos de los espacios desig-
nad os.

Llegamos 4 la conclusién de que pudieron circular siete trenes mas de
log cue lo hicieron, 6 sea un total de 30 trenes, respecto 4 cuyo numero
los 23 que tuvieron lugar representan préximamente ¢l 75 por 100. Con
una circulacién verdaderamente extraordinaria, y en un trayecto de tan
excepeionales condiciones por su longitud y pendiente como el que separa
4 las estaciones de Zumarraga y Beasain, todavia ha habido un sobrante
de capacidad de 25 por 100. '

Afiddase que la capacidad se duplicaria con solo establecer un aparta-
dero intermedio (con lo que se lograria (ue ese trayecto dejase de ser una
excepei6n en la linea), y se comprendera cudn lejos estd ain la necesidad
de la doble via, si no lo exigen otras circunstanciag anejas a la aglomera-
cién de frenes de viajeros en determinadas horas.

in cierto modo hay algo andémalo; existe un principio de contradiccion
entre este resultado relalivo al movimiento, el que obtuvimos respecto al
trabajo de los trenes, y los caracteres generales de la campaiia que nos
ocupa. De una parte, la via inica dispuesta 4 dar paso 4 mayor numero de
irenes, y de otra, mds aun que agotado, forzado el trabajo de los trenes, y
el agpecto de un trafico maximo, de un trafico insuperable y realmente in-
superado; pues si es cierto que se logrd, no sin extraordinarios esfuerzos,
dar paso y salida 4 toda la mercancia de exportacién, fué & expensas del
diferimiento de una masa considerable de otra que no tenia el mismo des-
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tino. El fendmeno se encuentra, hasta cierto punto, justificado por la indole
del tréfico mismo y por las circunstancias sefialadas al principio de este
articulo. Destinadas todas las expediciones de vinos 4 dos puntos en los que
resulté no haher manera habil de darlas salida en proporcién & las llegadas,
se produjo necesariamente el estancamiento del material cargado, y de
aqui la aglomeracion extendida de estacién 4 estacion obstruyendo sus viag,
dificultando las maniobras, creando entorpecimientos para el cruzamiento
regular de trenes, y obligando 4 resoluciones extremas, dictadas no siempre
con tan buen resultado como propésito. Porque lo cierto es, que ha habido
momentos en que ha llegado 4 verse comprometida la circulacion rogular
de los mismos trenes de viajeros, por no tener las estaciones momentanca-
mente via libre en que recibirlos. '

Seguramente ante este especticulo; ante la piperia descargada en las
entrevias de las estaciones, por estar llenos todos los sitios disponibles y
ser urgente desocupar el material apremiantemente reclamado para nuevos
envios; ante la soledad de los depésitos y reservas por estar en no inte-
rrumpido servicio, no sélo todas lag miquinas que les estin agignadasg, sino
varias mds traidas de ofras secciones; ante la abigarrada presencia del va-
riado material mévil tomado de otras lineas, por no bastar el pertencciente
4 la Compaiia; contemplando de cerca, y con merecida admiracion, el pe-
noso trabajo soportado por el personal de estaciones, trenes y traccion,
atendiendo 4 un servicio permanente, sin tiempo apenas para el descanso y
defendido de la fatiga por un entusiasmo casi fervoroso del cumplimiento
del deber; viendo al alto personal de la Compaiiia sobre el mismo campo
do operaciones tomando parte acliva en todos los detalles y adoptando las
determinaciones exigidas por la necesidad de cada momento, habia razén
para crcer que so habia llegado al limite de todos los esfuerzos posibles,
que sc habian agotado todas las potencias, y no restaban ya elementos para
el trafico de una tonelada mds; y sin embargo ahi estin los niimeros, do-
mostrando que no se ha llegado 4 utilizar sino las tres cuartas partes de la
capacidad de movimiento de la via tnica, ni aun en ¢l trozo do mas desfa-
vorables condiciones técnicas.

El resumen de todo esto es sencillamente la deduccién de que no se ha
agotado la capacidad de movimiento de la linea, pero si la de estaciones,
la de traccion y la de material; 6 dicho de otra manera, que no se dispone
de los elementos proporcionales para ir con el trafico hasta el agotamiento
de la capacidad de la via tinica. Tal conclusién no encierra ciertamente una
censura para la Compafia, y lejos de eso la encontramos un fundamento
perfectamente 16gico.

Econémicamente hablando, el desarrollo de log medios de explotacién
de un ferrocarril debe ser proporcionado 4 lag necesidades que esté llamado
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a sorvir como instrumento de transporte. lacerlo de ofra manera seria
simplemente ruinoso. Preparada la Compaiila del Norte para un trifico
normal determinado, no puede estarlo para ofro tan excepcional como el
que ahora se ha ofrecido, y que en nuestro pais, dada su escasa riqueza,
solo puede presentarse momentincamente y por circunstancias muy extra-
ordinarias; y mas (ue ofra cosa merece aplauso por haber conseguido do-
minar una situacién realmente critica, siquiera no lo haya hecho de una
manera completamente exenta de sensibles, aunque disculpables deficien-
clas. -

De todas maneras consideramos que la ensciianza ahora adquirida debe
utilizarse para lo sucesivo y servir de provechoso aviso, porque ¢l caso pu-
diera repetirse mds 6 menos remolamente, ya que desgraciadamente no
por un aumento de movimiento comercial, que osto bien seria de desear,
por otras causas; una guerra, por cjemplo, menos halagiiefias, pero de ofec-
tos analogos,

San Sebastiin 5 de Marzo de 1892,

Engigue Dorba.

La Redaccion de la REvisra se ha dirigido 4 nuestro compaiiero el dis-
tinguido Ingenicro D. Eduardo Maristany, autor de muchos ¢ interesantes
articulos insertos en la misma, rogdndole continuase prestando su valiosa
colaboracién en Ias columnas de nuestro periddico y nos suministrase algu-
nas noticias acerca de las obras mis notables del ferrocarril directo de Za-
ragoza & Barcelona, que con tan notoria competencia dirige. EI Sr. Maris-
tany, con una atencion y deferencia que de todas veras agradecemos, nos
ha prometide acceder & nuestros deseos, y se ha servido enviar 4 la Re-
daccion de la Revisra la primera parte (un tomo de texto y otro con 421
laminas) de la obra que ha empezado & publicar sobre El tinel de la
Argentera (Tralado de construccion de tuncles).

Entendemos que ha de interesar & los lectores de la RevisTa conocer ol
plan de la obra y alguno de sus capitulos, y 4 este fin empezamos 4 inser-
tar la Introdiccion al primer tomo y su capitulo 2.” En los numeros suce-
sivos de la Revista insertaremos algunos cuadros estadisticos referentes al
costo, avances, operarios y consumo de dinamita en los tineles de la linea
directa de Zaragoza & Barcelona; estos datos estadisticos forman parte del
torcer tomo (no publicade atn) de la obra del Sr. Maristany, & quien repe-
limos de nuevo las gracias por su deferente atencidn, '




