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ADVERTENCIA.

e .

Encargado por mi digno jefe, el Ingenicro sefior
D. Adolfo de Ibarreta, autor del estudio del Ferro-
CARRIL DE DurANGO A ZUMARRAGA, para reducir, 4
manera de extracto, la Memoria que acompafa 4 dicho
proyecto, segtin el deseo de los sehores que promovie-
ron el citado estudio, con el objeto de distribuir algu-
nos ejemplares impresos entre los interesados ¥ amigos,
he descartado de este resumen la parte puramente
cientifica,

Y como en lo demds, no siempre he copiado literal-
mente, sino que unas veces he simplificado y otras
suprimido aquello que & mi juicio no era indispen-
sable al fin propuesto, segn lo manifestado por los

interesados, claro es que mias seran cualesquiera faltas
que haya podido cometer, no obstante el especial
cuidado que he puesto en atenerme extrictamente al
espiritu y recta interpretacién del texto.

Manuel S. de Miera.
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FERRO-CARRIL pe DURANGO 4 ZUMARRAGA.

L

MEMORIA.

CAPITULO 1.
CONSIDERACIONES GENERALES,

{=Ing

,.leiﬁr-'r-r'-.ﬁ de los desastrosos resultades econdmicos que di6
% el ferro-carril de Tudela 4 Bilbao, contrarios en un todo
4 los tan halaglicfios pronbsticos que precedieron @ su cons-
truccion, 4 pesar de las eminencias cientificas y financieras
que estuvieron al frente de sy administracitn , quedaron los
animos tan desenganados y abatidos, las vias {érreas cayeron
en tal descrédito, que durante muchos afios nadie pensd si-
quicra en la construccifn de nuevas vias, tan necesarias, sin
embargo, 4 la prosperidad de estas provincias,

Hace cuatro afios se reunieron unos pocos temerarios, que
asi fueron calificados, v decidieron establecer un ferro-carril
desde Bilbao & Durango, atravesando asi el centro de Vizeaya
por su parte mds poblada y rica. Pero aleccionados por la
experiencia , decididos & no hacer un gasto kilométrico de
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300,000 pesetas para obtener un producto bruto de 15.000, y
“dejaido 4 un lado toda pretension de construir el mejor camino
de Espafia, se contentaron con emprender una obra modesta,
econdmica , pero que cumpliendo con todas las condiciones de
estabilidad y seguridad , fuese al mismo tiempo adecuada 4 las
necesidades que habia de satisfacer.

En dos afios se han terminado los 33 kilbmetros que mide
la linea de Bilbao 4 Durango, abriéndose 4 la cirenlacién en
1.> de Junio tltimo y dando ya en la actualidad resultados
superiores & los que se habian prometido los iniciadores del
I'I'I'_‘.I'Iﬁ:-'lllll.[‘:“lﬂ.

El éxito halagilefio dal ferro-carril de Durango ha vuelto &
levantar el espiritn emprendedor ; ha demostrado que pueden
hacerse vias ferreas que no sean la sima de los capitales en
ellas invertidos s ha producido , en fin, una completa reaceion,
excesiva quizds y peligrosa, pues proyéctanse lineas en todas
direeciones, y 5i no se procede con la mayor pradencia y dis-
cernimiento en la eleccion de las que sean racional y econbmi-
camente poaibles, i en sn ejecucibn se contindan malgastando
intitilmente enormes sumas en obras de lujo, y desproporcio-
nadas al uso y servicio que han de prestar, se reproduciran
los desenganos y las ruinas,

Era evidente que el ferro-carril central de Vizeaya no podia
morir en Durango , asi como la necesidad de prolongarlo hasta
las provincias limitrofes.

Reunidos , pues , varios industrinles importantes, y represen-
tantes de los principales pueblos sitnados en las cuencas de los
rios Durango y Deva, resolvieron hacer los estudios de una
via férren de condiciones andlogas 4 la de Bilbao 4 Durango,
y que partiendo de esta dltima villa y pasando por las pobla-
ciones de Eibar , Elgoibar , Placencia , Vergara y Ofiate, todas

;rJLljut-u ¥
flidad del
To-carril,

pr— g —
fabriles ¢ industriales , enlazara con la linea del Norte en la
eslacibn de Villarreal de Zumdrraga.

Este ferro-carril que se proyecta construir, no es una linea
de interés general que tenga por objeto principal rennir varias
provincias entre si del modo mds rdpida v directo; su fin es
mis modesto , pero no menos Gtil y productivo.

Su abjeto principal es dar vida 4 las importantes y numero-

sas industrias que, aisladas en esos profundos valles, privadas

de ficiles comunicaciones y de transportes baratos , no pueden
dar 4 su fabricacién el desarrollo que han de tener en circuns-
tancias mds favorables, Son en gran ndmero los artefactos
y fibricas que se hallan diseminados en la zona que ha de
recorrer el ferro-carril , y bastard citar 4 Eibar y Placencia,
notables por s fabricacién de armas; Elgoibar, con altos
hornos y fibrica de hierro, eon un producto de 20.000 tonela-
das ; Vergara, Qiiate y Mondragon , con fabricacion de tejidos,
puntas llamadas de Paris, herramentas, [bsloros, ete., ele.
Esto sin contar con los numeroses establocimientos balnea-
rios sitnados en las citadas cuancas, tales como los tfenom-
brades de Arteagn, Elorrio, Zaldivar, Urbernaga, Alzola,
Santa Agueda, Escoriaza, Arechavaleta y otros.

Por tdltimo, es también objeto de este ferro-carril aumentar
¢l movimiento y trifico que se verifica hoy en una escala rela-
tivamente importante, desde la costa al interior de Castilla y
4 Bilbao, consistente en hierros, armas y abjetos manufacto-
rados, con mas de 5.000 toneladas de pesca que obtienen los
puertos de Bermeo y Onddrroa , 4 cambio de vino, aguardiente,
aceite, arroz, harinas, legumbres, trigo y primeras materiag
para las industrias, que se importan del interior y de Castilla,

El movimiento de vigjeros, particularmente en verano , es
bastante importante. Solo la estacibn de Zumdrraga da 23.000
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al dfo/ que se dirigen en su totalidad 4 la costa y 4 los
g;&mblﬁcimient:ug balnearios : la estacién de Durango ha dado
~en los cinco primeros meses de explotaciin 6o.000 viajeros,
que en su mayoria han sepuide la misma direccion. Todo este
movimiento y trifico se verifica por caminos y vehiculos de
pésimas condiciones.

Hemos indicado que el objeto prineipal que se han propuesto
los iniciadores del FERRO-CARRIL DE DURANGD A ZUMARRAGA
es de interés local ; pero teniendo en cuenta que como conti-
nnacién del central de Vizcaya, participa de las favorables
circunstancias de éste, adquiere una importancia relativa al
establecer mds fcil y pronta comunicacion con las provincias
limitrofes ; haremos un ligero estudio.

Examinada la red actual de ferro-carriles que une entre si
A las provincias de Santander, Vizeaya, .-E.liw:i, Navarra ¥
Guiptizeea , descuellan 4 la simple vista dos circonstancias
principales, que son : primera , las grandes distancias de reco-
rrido para la mGtua comunicacion de aguéllas; y segunda, lo
pobre y despoblado del trayecto.

Los estados siguientes demuestran la circunstancia primera :

DE SANTANDER A
e ——

FUMA- | SAH 8E- | HEN-
REAGA. |BASTIAN.| mAYA. §

'I.‘I']_‘L'IH'I_J..|.‘|I..‘-'.1..‘i.1i.'l.

j-,,'e'h.’um.l [{Hr}u:.! Kaldm.| Kildm. | Kildm.

Por las lineas existentes| - 480 | 510 584
Por la linea proyectada,| 28¢ 246 | 216 | 2g0 |

—294

DE BILBAO A
e —— |
ZUMA- | sAm SE-

WITORIA | ALBABRTIA & X
REAGA: |HABTIAM,

I
Kildm.| Kilim.| Kildm.| Kilém. I{J'Lim.u
Por las lineas existentes| 137 1o 210 2hs l; 284
Por Ia linea proyectada 173 | 130 | 100 I55 | 174

Diferencias..f+ 36 |— 50 |—110 |—1710 |—110

S

Desde Durango 4 Vitorin , por Zumdrraga , las distoneing endi ves vi
stendo menores que por Ia linea de Bilbao & Mianda,

Estas grandes diferencias 6 rodeos son la razén por la cual
la. mayor parte de los viajeros que desde Bilbao, Santander y
otros puntog se dirigen & Francia, Guiptizcoa y Navarr,
abandonan el ferro-carril y prefieren el vigje por carretera, 4
pesar de los inconvenientes y molestias propios de la loco-
mocion por esta clase de vias.

Por los promovedores del estudio del Ferro-carriL bE
Duranco 4 ZuMmArgaca, se fijo el empalme con el del Norte
en el sitio mds conveniente entre el dltimo punto y Brincola.
Este hubiera sido el mis conveniente , porque habria dado el
trayecto mds directo para el movimiento de la costa 4 Castilla,
21 bien alargaba ln distancia hicia la frontera ; pero bien pronto
se echd de ver que no era posible establecer 1a estacibn de
empalme en Brincola ni punto alguno intermedio hasta Zumd-
rmaga. En efecto, ademds de las obras de consideracitin nece-
sarias para establecer la estacién sobre ¢l profundo valle del
tio Urola, la linea del Norte baja con una pendiente constante

de quince milimetros hasta Zumirraga , en donde va existe un
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tramo horizontal en terreno abierto y cémodo para el estable-
‘,f:.mum]m de la estaciém en muy buenas condiciones.

En el programa de los iniciadores de este estudio, se fijaba
que la linea habia de pasar por Elgoibar, cuya fibriea de fun-
dicibn ha de ser uno de los principales alimentes de la via;
pero al llevar el trazado directamente alli, bajando el rio Deva
en unos cinco kilbmetros, para luego retroceder al mismo
punto de partida, hubiera sido una solucién paco racional y
muy costosa ; por esto al desembocar del puente sobre ¢l Deva
en Mélzaga , hemos proyectado un ramal que satisface com-
pletamente & las condiciones deseadas, y evita un aumento de
recorrido de diez kilémetros para la linea general.

Resumiendo : la linea que se dirige & Zumdrraga por las
cuencas del Durango y Deva, es la mds conveniente hajo tedos
aspectos : es la distancia més corta y directa entre Santander,
Bilbao, Vitoria, Pamplona y San Schastidn y la frontera fran-
cesa : s la mis econbmica, pues solo necesita para su construc-
cibon un capital relativamente médico y al alcance de los pueblos
¢ industrias interesados en su establecimiento; es, por iltimo,
la que dard mejores resultados, porque recorre los valles mas
céntricos y poblados, las poblaciones mds importantes y ricas,
y los centros mds productives, y porque, 4 no dudar, es la
mds apropiada para el desarrollo del trifico y de las relaciones
existentes.

CAPITULO 11.

DESCRIPCION DEL PROYECTO.

E:s:;} A direccion general del trazado es proximamente de O, 4
@=% E., como ¢l de Bilbao 4 Durango.

La topografia de los valles, snave al prineipio en la plani-
cie que forman las vegas de Durango y Yurreta , por las cuales

cruzan los dos primeros kilometros, va estrechidndose algo

desde el 4.° al 5.2 en los barrios de Matrana y Olacueta , juris-
diccién de Bérriz ; pero dun en este kilometro es snave la pen-
diente general y bastante tendidas las laderas transversales en
In zona de la linea : desde el kilometro 6.2 hasta la divisoria de
Santa Marina en el alto de Areitio ( kildmetro 13), el valle se
va estrechando y las pendientes transversales aumentan s an-

menta asimismo la pendiente general al seguir el trazado la
margen derecha de los arroyos Matrana y Bérriz , v 4 medida
que se acerca 4 la linea divisoria, los barrancos se estrechan
¥ pronuncian : los terrenos, que hasta agquélla se atraviesan,
son en su mayor parte de cuoltivo, decreciendo en su clase 4
medida que se aproximan 4 la divisoria, cerca de la cual em-
pieza el monte.

Geologicamente considerados los terrenos, pertenecen 4
la formacién cretdcen, presentdndose variedades de arcillas
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luertes, calizas aluminosas, conocidas por cayuelas, cn masas
‘bastante impértantes , y depésitos de eanto rodado,

_Q;;Edg; ti divisoria, en el alto de Areitio, se penetra en el
angosto valle de Izaga , cuyas aguas son tributarias del arrova
Ermua y sucesivamente del rio Eibar , hasta llegar al Deva ;'.-n
el sitio de Malzaga, kilémetro 26.

Los terrenos que se encuentran en toda esta longitud son de
arbolado y cultive de clase muy inferior & los anteriores . «
ceptuando los proximos 4 Ermua v Eibar, en contacte de

N

los
cules recorre la linea los kilometros 19 v 23, Aunque la topo-

grafia en los kilbmetros del 13 al 26 es mds accidentada ¢
irregular que en la enenea del Durango, no puede decitse que
presenta dificultades ni escarpatlos notables.

La formacién geolbgica continda pertencciendo 4 1a cretdcea
en sus muchas variedades, apareciendo c¢n los alrededores de
Eibar algunos pequedos afloramientos volegnicos de la varie:
dad olita.

En la mitad del kildmetro 21 se halla el limite de la provin-
cia de Vizeaya, y entra el trazado en la de Guiptizeon que
vi no abandona hasta su terminacion,

Desde Mdlzaga, situado en el punto de encuentro de las
carreteras de Eibar y Deva & Vergara, v en la confluencia de
los rios que llevan los mismos nombres , el trazado , que atra-
viesa 4 los dos, sigue siempre el valle del Deva hasta' Vergara,

Hasta el arrove Bolua, kilémetro 31, la topografia del te-
rreno es menos accidentada, y las laderas no tan quebradas,
aunqgue su inclinacién es, 4 veces , bastante fuerte. Se encuen-
tran , sin embargo , algunas gargantas imposibles de contornear

¥ que el trazado atraviesa paralelo al rio principal con una

altura de rasante considerable ; pero por su corta longitud , por
la escasez de agua que llevan sus arroyos, cuyos lechos ; ast

— i
como las laderas adyacentes , son de roca consistente, se salvan
con simples aleantarillas y muros de contencidn.

Los terrenos de esta parte hasta el barrio de los Mirtires en
jurisdiccion de Vergara, perteneeen & una extensa mancha de
erupcin volednica, variedad ofita, generalmente descompuesta
en la superficie, y que permite el cultiva.

Entrando en jurisdiccion de Vergara, kilbmetro 31, hasta
el Campo del Convenio, kilbmetro 39, la topografia varia nota-
blemente , siendo més suave y ablerto el valle y menos abruptas
las laderas que lo forman, lo cual hace que el cultivo sea de
mejor clase, especialmente cerca de Vergara. En el kilémetro
36 se eruza segunda vez el Deva, pasando la traza & la margen
izquierda , opuesta 4 la en que se halla Vergara, cuya travesia
hubiera ofrecido grandes dificultades, en tanto que por la mar-
gen que ahora se sigue no existe ninguna : por otra parte, en
el radio de un kilbmetro del centro de Verpara , se encuentran
sobre el rio Deva cinco puentes, que proporcionan [icil acceso
i la via.

Los terrenos correspondientes voelven de nueve 4 la for-
macién cretdcea, y en ella aparecen, inmediatas 4 la linea,
areniscas y calizas compactas de muy buena clase para cons-
Lrucciones.

Al terminar el Campo del Convenio, se pasa por tercera vesz
¢l rio Deva, siguiendo la margen derecha por laderas de cul-
tivo y monte que no ofrecen accidente notable durante los tres
primeros kilbmetros , en donde se halla ¢l barrio de San Pro.
dencio, punto en que bifurca la carretera peneral de Vitoria en

una rama que, siguiendo por Ofate, Telleriarte y Legazpia,
llega 4 Zumdrraga. En el punto mismo de bifurcacifn conflu-
yen los rios Deva y Ardnzazu, que siguen la misma direccion
que las respectivag citadas carreteras de Vitoria y Onate,
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Desde San/Prudencio continfia el trazado la cuenca del
Ardnzazn, guyo rio atraviesa tres veces en poco mds de un
kilémetro de distancia, para evitar los fuertes é inaccesibles
escarpes que se presentan en ambas orillas, igualmente fug
terrenos totalmente descompuestos, cuya consolidacién haria
necesarias obras de mucho costo.

Al salir entre los kilometros 44 y 45 de la estrecha cuenca
anterior, desemboca el trazado en el valle de Ofate, siendo
ya la topografia del terreno simamente llana y [4eil hasta el
kilometro 48.

En los anteriormente recorrides, exceptuando los de la ci-
tada cuenca, los terrenos son todos de cultivo , varios de ellog
cercados y pertenecientes 4 las numerosas caserias que forman
el barrio de Zubillaga , y de muy buena calidad hasta la misma
villa de Ofate.

La formacion pertencce, como todo lo que sigue, v sin
interrupeién, 4 la cretdcea, dominande las arcillas mis 6
menos consistentes y las rocas areniscas, que forman el esque-
leto de las dos altas cordilleras que se extienden por ambos
lados del rio.

Desde Ofiate, el trazado se separa de éste y empieza 4 subir
por las laderas de la izquierda , no habiendo sido posible hallar
por las opuestas el desarrollo necesario, con las pendientes
admitidas, para llegar & la divisorin, que divide las cuencas
de los rios Ardnzazo y Urcla, en la dltima de las coales se
encuentra la villa de Zumdrraga. Ademds, en el estudio que
primeramente se hizo por las laderas de la margen derecha,
se encontraron terrenos tan descompuestos y de tal naturaleza
que se reconocit la imposibilidad , econbmicamente hablando,
de llevar la linea por aquella parte.

Las laderas de la izquierda, también accidentadas, presentan

nna série continuada, como la simple inspeccién del plano
general lo indica, de barrancos estrechos , profundos y escar.
pados, con fuerte pendiente tra nsversal : de aqui la continna
sinmosidad que presenta la linea, 4 fin de adaptarse en coanto
sea posible al terreno.

Entre los kilometros so y 51 llega el trazado 4 la divisoria,
en donde atraviesa el arvoyo Aistuillin, que forma el Gltimo
en la série de los barrancos, vy la carretera, pasando aquélla
con un pequeno tinel de 75 metros v con solo la earga de 18,
motivado por la dificultad de la ladera derecha del citado
arroyo, formada en su grande inclinacion de pizgarras descom-
puestas muy deleznables.

L.a linea desciende después por laderas bastante uniformes
v accesibles , sin obsticulo alguno , hasta Telleriarte , situado &
la margen del rio Urola en el kilometro 61.

Los cinco primeros kilometros, 4 partir de Ofate , estdn
destinados al cultivo, 'y el resto, hasta la divisoria, se halla
ocupado por monte alto y bajo, este Gltimo en su mayor parte.
Desde Telleriarte, la linea baja constantemente por la margen
izquierda del rio Urola, y paralela 4 la linea dol Narte, que
sigue la opuesta orilla, apoyindose en las ficiles y tendidas
laderas sin aceidente ni dificultad de ninguna clase, hasta la
gstacion de zllm{t'l'l'il_L':'rl . #n donde se renne YA con el trazade
del Norte en la citada estacibn.

Los terrenos de esta Gltima axtension , excepto ﬂlgurms pe-
nuenas zonas de arbolade , son de cultive, de variable calidad,
pero de primera calidad en la vega de Lepgazpida, por cuva
izquicrda pasa el trazado.

En los altos de Ia divisoria de Udana | asi llamada la dltima,
fpue se ha ecitado en el punto que se atraviesa , se divisan rocas
de caliza compacta, y hasta Telleriarte alounos crestones de
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pizartic floja gntre la formacidn arcillosa, que constituye la
gostra superficial : pero desde aquel pueblo hasta Zumérraga,

presenta la arenisca dura al descubierto en todo el lecho del rio.

Hemos diche en el capitule anterior que, al pasar el rio
Deva en Malzaga, se proyectaba un ramal 4 Elgoibar, 4 fin
tle evitar 4 Ia linea general un grande ¢ initil rodes, Hechos
los debidos tanteos por ambas mérgenes, se reconocio que el
tinice posible y conveniente era por la margen derecha e
sigue constanternente el trazado hasta su terminacién, Por la
orilla izquierda el terreno es muy accidentado y presenta difi-
cultades. Ademis, la linea hobiera tropezado con varios edifi-
cios y dependencias de la fabrica alli establecida , v encontrado
en el porvenir serios obstiiculos para su continuacion hasta
Deva. Hallandose la villa de Elgoibar situada en la margen
izquierda, la direccitm natural de la linea es, por este motive
también, la que se ha adoptado, puesto que pasa inmediata 4
aquella poblacibn y se presenta la localidad 4 propésito para
el establecimiento de una estacifén.

La topografia de la margen derecha es también un tanto
accidentada, y sus laderas fuertes v escarpadas en los dos
primeros kildmetros; pero en los tres restantes el valle es
mucho més abierto, especialmente en las inmediaciones de
Elgoibar. En los dos primeros kilometros se presentan aflora-
mientos de ofita, continuacién de la gran mancha que hemos
indicado, y que se extiende hasta el barrio de los Martires,
jurisdiceion de Vergara, En el resto, sigue la formacién cre-
tacea en sus variedades , presentindose bancos de ealiza, 4
proposito para las obras de fibrica,

CONDICIONES DEL TRAZADO,

Por la ligera resefia que se ha hecho de la zona que recorre el
trazado, se reconoce facilmente que si bien no se encuentran
dificultades notables que vencer y que exijan obras considera-
bles, hay que salvar dos divisorias bastante elevadas, atravesar
una region constantemente montafosa , v recorrer valles estre-
chos de fuertes pendientes v encerrados entre laderas escar-
padas.

Si el ferro-carril que s¢ proyecta hubiera de constroirse en
las condiciones con que se han construido las lineas ejecutadas,
el proyecto seria irrealizable , y lo mis acertado seria renunciar
desde luego 4 su ejecucifin.  Es necesario que el capital que se
emplee en las obras sea proporeionado & los productos que ha de
rendir el camino. Los ferro-carriles posibles v que se constro-
van en estas provincias en buenas condiciones, exceptuando
II}H lllilll'i'{}ﬁ. (1 f{‘l:,[‘:’"l'l'-:' ijl]L: OLro l[lll: ¢ gncuentra en l'.il'f:'llllﬁ-*
tancias favorables muy especiales , no podrin dar , al menos en
muchos afios, un producto bruto por kilometro que pase de
10.000 pesetas,

Basta echar nna ojeada sobre la Memoria oficial de ferro-
carriles que comprende los afos de 1873 4 1880, para con-
vencerse de que dicho producto se alcanzard aun en poeas
lineas. En electo: separando aqguellas principales , de interés
general o internacional , que son las arterias del sistema , y las
lineas mineras, coyos resultados no pueden servir de bise para
casos comoe el que nos ocupa; examinemos el producto broto
medio aleanzado durante el Gltimo quinquenio por otras lineas
de importancia menor. En el signiente estado se pone de ma-
nifiesto.
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[FRODUCTOMEDIO
RILOMETRICDO.
(47 F P T | ——
LINEAS. RUINQUENR.
de vEo 1880

METRUS. ; ’
= {1876 & 1880
|

| FPeselas. Pesetuas,

Lérida & Reus y Tarragona . . . { | T2.050) | T6.347

Ciudad-Real 4 Badajoz , y Almor- | ; .
chtm Belmez: /55 v 0 o) Riget:) (| gace
Ferro-carriles andaluces ( excep-
tuando Cordoba ) 4 Mdlapa, Se bi7on 8,700
villa y Jerez al Trocadero . .
Ferro-carriles de Mallorea . . . . 79 | 6.750 f.10g
(Medina del Campo 4 Zamora . | 6.675 6,543
;l*‘t'rrﬂ-f:arril del Tajo . . « ..., 65| 6.366 | 97413
|Sevilla 4 Aleald de Guadaira . . . I4 b.248 G.z23
|Santiagoal Carril. . . .. .... 4 G238 6. 380
ET'rfl‘-ﬂitm del Campo & Salamanca . 32 4046 5.500
Orense A VIgo. + olu v ov s v v | 206 | 340y 3085
|

'|":r£:1| de kilometros. . | 1344 |

Aun la misma linea de Tudela 4 Bilbao, linea de interés
general, que pone en comunicacién el mar Cantdbrico con ¢l
Mediterrineo y dos puertos tan importantes como Bilbao v

Barcelona , produjo en los ocho primeras anos de explotacion

de la guerra carlista, después de hecho el convenio de interes
con la Compaiia del Norte, ascendit el producto 4@ 14.000
pesetas, Y por fin, de 1878 4 1881, vendida ya la linea al
Norte , 4 19.000.

=2l

De modo, que de los 1,344 kilbmetros, solo 48 pasan de
rowo0n pesatas de proaducto anval durante el quinguenio consi-
derado, siendo, no obstante, aquellas lineas, de alguna im-
portancia , puesto que se les concedieron subvenciones.

¢ Como se pucde esperar que en estas provineias ; en donde
las lineas que se construyan serdn solo de interés local y secun-
dario, produzean un rendimiento superior & 10,000 pesetas !

Por lo tanto, el problema que hemos de resolver estd redu-
gido 4 lo signiente : conocido el producte liguido que ha de
rendir el ferro-carril, v calculada la suma, cuyos intereses y
amortizacion anuales no sean menores que aquel producto,
estudinr un trazado en condiciones tales que su coste kilome-
trico no pase de aquella suma.

Hemos calculado , como mas adelante veremos , el producto
lfgnadn anunal , en g.000 pesetas por kildmetro @ suponiendo un
interés de 6 p % ¥ una amortizacion en ochenta v cinco afios,
ol coste mdximo kilométrico del ferro-carril ha de ser de 8z.000
pesctas.

Es pues, evidente , que hay que abandonar , en primer lugar,
toda idea do via ancha ( 14,67 ), No diseatiremos las ventajas
& inconvenientes de los diferentes anchos de vid ; no nos exten-
deremos en las ventajas que ofrece la estrecha bajo el doble
punto de vista de su construccifin y explotacién : s6lo diremeos,
que la adopeibn de la via estrecha es un hecho, y que se va
reneralizando cada vez mis , como sucede en Suecia , Nornega,
Estados-Unidos, Brasil; Inglaterra v Francia.

Se comprende que traténdose de una via internacional , es-
tratégica 6 de gran movimiento y trifico, se adopte la via
ancha ; pero para lineas que no estén en estas condiciones, y
en pais montafioso, és un contrasentido econdmico emplear las

mismas dimensiones , ¢ iguales medios potentes de transporte,
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para obtenér 10.000 & I4.000 pesetas de rendimiento, como
para 504 Godooo.

¥a'%emiisma Francia, nacitn poblada | industriosa , con una
agricultura y comercio florecientes, rica, en uns palabra, la
cstadistica de ferro-carriles nos ensefia que si bien las lineas
generales dan un brillante interés al capital desembolsado , las
de interés secundario no alcanzaban ¢l uno por ciento, y las
de interés local estin todas en déficit. Sila reduccion de la
via produce directamente gran economia en el material fijo v
movil y en los gastos de explotacién, no la produce menor en
la construccion de las obras, que por la adopeion de pequeiios
radios en las curvas, 4 que se presta tan bien, permite que el
trazado pueda adaptarse & las ondulaciones del terreno, si
guiendo todas sus inflexiones y evitando asi profundas trin-
cheras, largos tineles v grandes terruplenes v viaductos.

DESCRIPCION DEL TRAZADO.

St bien la corta longitad del trazado no exigia la division en
secclones , bastando una séla, como aquélla estd comprendida
en dos provincias, se ha creido conveniente dividirla también
en dos secciones; la primera pertencciente i Ia provineia de
Vizeaya, y la sepunda 4 la de Guiptizeoa. Toda la linea se
halla dividida en cuatro trozes, distribuidos en esta forma :
¢l 1.2, que comprende toda la seccién primer , desde Durango
4 Ermua; el 2.°, desde este punto & Vergara; el 3.2 llega hasta
Ofiate, y el 4.° termina en Zumdérraga. Esta division corres-
ponde 4 la diferente topografia de los terrenos y 4 las varias
condiciones del trazado.

En el siguiente estado se ve la divisitn indicada . laz lon-
gitudes respectivas de cada seccion y trozo.

|
LONGITLUD TOTAL 'OR
INE LOE THOE. | GECUIONES,

‘ Metros. Metros. Metros.

FOTALES, |

"EOFOUT

|
=g EHODIT
u ’i

-

2| ans8R oR ) 20.588,08
.! 3 | 20.5
[ = H 2.0 17.686,62 b7.650,70
lEr:mn.hn general. | .3,"; 30| 0.462,50 ' 47.071,62
40 I0:Q22:47T |
Ramal deElgoibar| anic -|~1}4”15?| 3.020,57|
|

Longitud total. . | 72.580,27

Mo haremos la deseripeifn del trazado segin el orden corre-
lativo de los trozos , sino agrupando las partes que se hallen en
condiciones andlogas en coanto 4 la topografla del terrenc'y
trazado, evitando de este modo repeticiones ociosas ; asi pues,
dividiremos éste en tres Fripos Para sil examen s 1.9 parte ficil
v en que la pendiente maxima no pasa de doce milimetros, ¥
el radio de las curvas no alcanza el limite admitido; 2. parte
mediana , en que aumenta la pendiente sin legar al limite fija-
do, vy en que el radio de las curvas disminuye, llegando alguna
ver al limite admitido; 3.2 parte dificil, en que pendientes y
eurvas alcanzan sos limites de un modo yva general.

Desde la estacion del ferro-carril central de Vizeaya en Du-
rango , en donde se empalma por medio de un pequefio retro-
ceso, la linea pasa, en el kilémetro 1. préximamente, el rio
de aquel nombre, aguas abajo de la confluencia de los rios
Elorrio y Mafaria , y se extiende por la parte baja y abierta
de sus valles hasta el kilometro 5.2, con buenas alineaciones
rectas v curvas, cuyo ridio minimo es de oo metros. La
diferencia de nivel entre los dos puntos es de 2q metros

y la pendiente media de ow.,0055. A fin de evitar grandes
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movimientos de tierra, s¢ ha establecido en el 1. kilometro
and corta ragipa ide om.o125 en 140 metros, v una pendiente
dibume6728 en 205 metros, resultando las deméas 4 G, 000 v
Ol 003,

Del kildbmetro 31 al 39, desde el arrove Bolua, limite de
Placencia y Vergara, hasta esta villa, el trazado se presenta
11 ill'li'kiliil}.{ilﬁ condiciones. Va, en dichos kildmetros . subiendo
por la margen derccha del rio Deva en su parte baja , adyacente
al rio, por lo tanto en la mds llana del valle | sin cambios brus-
cos de direccion ni obstdculos que oblignen 4 forzar la traza.

La diferencia de nivel entre aquellos kilbmetros es de 43
metros, con la pendiente media de om.oofiy, v oMoz la mid-
xima. El radio de la mayor parte de lis curvas es superior
200 metros, halldndose s6lo tres de 100 metros en muy cortos
desarrollos.

Desde Milzaga, entre los kilometros 25 v 26 v el arroyo
Bolua , podria ser el trazado de condiciones andlogas, pues
marcha la linea por la cuenca del Déva; pero la situacién ex-
cepeional de la villa de Placencia, cuyos apinados edificios

ocupan completamente ambas orillas ¥ aun se extienden por

.
la poblacion de Placencia, y casi en sun contacto, 4 fin de
poder establecer alll una estacibn en condiciones aceptables,
ha sido preciso forzar la pendiente , que se desarrolla por medio
de dos rampas de om.,024 en 1594 metros, y de om,o143 an
1352. Después de una horizontal de 356 metros, en donde se
proyecta la estacion, baja el trazado con in:m]iunh: de om.org
en 2 kilémetros , hasta el 31, en donde la linea vuelve 4 seguir
su marcha natural,

En esta estacion, la traza presenta una continua sinuosidad,
formada de numerosas curvas de pequeiio desarrollo y de ra-
dios de 100, 80, 70 y 6o metros, 4 fin de adaptarse al terreno,
muy irregular, v evitar grandes movimientos de tierta v muros
de contencitén, A pesar de todo , no ha sido posible , ni con ¢l
radio limite , contornear alpuncs barrancos simamente estre-
chos ¥ profundes , comao los de los arroyos Alzabaleta, Irigarte,
Aguirreburo , y Unomung, coyas cotas en el eje alcanzan & 2o
mietros : 51 paso, sin embargo , no ofrece gran dificultad , como
lo hemos indicado ya , por su angostura ; por la escasez de sus
agnas v la consistencia de los terrenos.

Desde Evmuoa 4 Milzaga , kilimetros 15 al 25, vit también

las laderas adyacentes hasta mds de 40 metros de altura, y el la linea por ¢l fonde del estrecho valle que forman el arrovo de

estrecho fondo del valle , no permiten llevar la traza por alli,
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Ermua y el vio Eibar; y aunque en algunos pasos se presenta

vy obliga & subir por dicha altura, partiendo de Mdlzaga con
mayor pendiente que la que tiene el valle, para ganar la pe-
quefia meseta que existe en la ladera derecha, sobre la villa,
que es el nico puntop accesible y en que se establecerd la esta-
cibn., La ladera izquicrda del rio Deva, en lo general mas
notablemente accidentada, y en peores condiciones para el
trazado, haria éste muy dificil y costoso, vy no serin posible
hallar en ella sitio & propésito para establecer la estacidn,
Para ganar la meseta situada sobre los edificios que forman

la topografia muy accidentada , es stlo en muy corta extension,
v permite, en general, un buen trazado, sin que los ridios de
las curvas aleancen el limite mds que en tres puntos, entre los
kilbmetros 24 v 25, v en un desarrollo total de 2235 metros.

Las pendientes varian de om.o14 4 om. 021, siguiendo las
correspondientes 4 los cursos del arroyo y rio indicados.

La linea, que siempre marcha por la izquierda de éstos,
pasi en contacto de Eibar, que queda en totalidad 4 su dere-
cha, y salva, por medio de un pequefio tinel de 4o metros,
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(nas casas, fue no se pueden contornear, y el paso de una
carreteri. 4

ona que precede , hemos descrito ligeramente la parte de
trazado qne se presenta en mejores condiciones , comprendida
entre los kilometros 1.2 v 52 % 31 ¥ 30, ¥ la otra gque hemos
considerado como la parte mediana, entre los kilimetros 18 y
31. Nos ocuparemos ahora de la parte relabivamente dificil, que
corresponde al paso de las divisorias que tiene que salvar la
linea. Desde el kilbmetro 13, divisoria de los rios Durango y
Deva, la diferencia de nivel es de 170 metros en 3 kilbmetros
de distancia : por lo tanto , para salvar esta altura en regulares
condiciones , ha sido preciso desarrollar la traza , aprovechando
¢l contorno de todos los barrancos v las inflexiones del terreno.
IZ] desarrollo se ha obtenido en una longitud de 7.400 metros
con una pendiente media de om-,023. La mixsima es de om.,026
en 1.800. El radio no ha bujade de Go metros.

La bajada desde el kilometro 13 al 18 ha hecho necesario e
desarrollo de estos 5.000 metros para salvar la diferencin de
nivel de 129 metros que se efectia en una sola pendiente de
om.,0254. La traza horizontal es atn mds accidentada que la
de subida, haciendo necesario el empleo del rddio limite para
evitar grandes movimientos de tierra.

Pasado el puente sobre el rio Deva , kildmetro 38,3, principia
el trozo 2.° de la 2.* seccifin, y se extiende la linea por la mar-
gen derecha de dicho rio hasta San Prudencio, desde donde
se dirige ya por In cuenca de su afluente el Ardnzazu, pasando
por ltimo 4 la opuesta margen O sea la izquierda, después
de atravesar tres veees el tio, por las razones antes expuestas,
llepando hasta Ofate, en el kilometro 48,3, por su extenso y
poblado valle , sin encontrar dificnltad algnna.

En toda la extensibn anterior ; la traza horizontal es

e dal
inmejorable, vy exceptuando dos curvas de 70 metros de radio,
v otras de 8o, cuye desarrollo total no llega 4 300 metros;
todas las demds varian de 100 4 500.

Desde el kilbmetro 47:0 empieza la linea el ascenso -4 In di-
visoria s la diferencia de nivel entre el kilbmetro citado y el
alto de Udana es de 25 metros: el desarrollo es de 11 kild-
melros escasos, resultando una pendiente media de om.o26;
mas como la continvidad de esta pendiente hubiera producido
obras muy costosas, ha side necesario plegarse, en gracia de
la economia, 4 la configuracion del terreno, y de aqui el que
ent tanto que unas pendientes llegan casi al limite de om0z,
las otras han disminuido,

El pequeno tinel de 75 metros que atraviesa el alto de Udana

en el kilometro 58,57 , ha sido motivado , como ya se ha dichg,
por las circunstancias locales, y evitar una trinchera de 17

metros de cota en terreno simamente deleznable. La sinuo-
sidad de la traza horizontal cs debida 4 la necesidad de ir
contorneando los barrancos que 4 cada trecho interrumpen la
continundad de-las laderas, y sblo por una costosa série de
tineles y viaductos hubiera podido mejorarse el trazado,

En esta extensién ha sido preciso bajar el rddio de las curvas
hasta 5o metras; sin embargo, el desarrollo total de las once
excede muy poco de un kilbmetro.

La bajada de esta divisoria , tanto en sentido vertical como
en el horizontal , se verifica en excelentes condiciones.

La linca se desarrolla naturalmente por las vertientes del
rio Urola, sin inflexiones ni cambios bruscos , hasta su término
en Zumdrraga , kilometroe 67,7. La diferencia de nivel entre
este punto y el culminante del trazado, es de 150 metros,
con la pendiente media de om-,0167. La traza horizontal , ex-
ceptuando pequefas curvas entre 55 ¥ 9o metros de rddio, y
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que juntas ng suman una longitud de 500 metros , se compone
flf" curvas de Too 4 T.000 metros oa radio, 1—:r:[1;1r:u]:|5 por larras
aliieaciones rectas, particularmente desde que se entra en el
ville del Urala,

Resumiendo : partiendo la lines con la cota de 162 melros
en Vergara sobre ¢l nivel de la baja mar, Hega 4 Ofiate 4 la de
225 en un recorrido de gk, 4 ; sigue subiendo por las laderas de
la divisoria hasta el punto mis alto del trazade , que se halla 4
505 metros, ganando la altura de 280 en 11 kilémetros, v
Ainalmente, baja & Zumdrraga con la eota ya conoeida y con
el descenso que ya hemos apuntade.

La longitud total que mide la linea es de 67.659M: 70 desde
Durango 4 Zumdrraga ; comprende 36.671m,83 en 341 alinea-
ciones rectas, y 30.087m., 87 en 340 curvas.

La misma longitud total consta de 36.941M 41 én rampas;
B.305m. 86 en horizontales , v 22.410m.3% en pendientes,

Las obras de fibrica no ofrecen importancia relativa , ¥ con-
gisten en 196 tajeas, 53 aleantarillag 7 pontones, 6 pasos
superiores, 14 inferiores y 10 puentes.

Tres cruzamientos de carretern hay en la extensién que
examinamos ; un paso d nivel , kilometro 45,1, en la carretern
de Verpara; v dos inferiores, el uno para ln de Ardnzazu,
kilbmetro 44,8 , ¥ en la misma divisoria el otro,; para la carre-
tern de Onfate 4 Zumérraga: los demis croces de caminos y
servidumbres carecen de importancia,

Paoco nos resta que decir de este ramal ; el trazado horizontal,
alpo forzado en la salida del puente de Malzaga v dos primerns
kilbmetros, mejora en los tres tltimos, siendo el todo, en
general, bastante bueno v poco costoso, pudiendo decirse lo
mistmo en coanto 4 la traza horizontal, coyva pendiente media
es de om.orr, v de om. org la mixima. Su longitud total es

— 3G —
de 4.g920,57 metros, distribuidos de este modo : 1.648m. 08 en
horizontales, ¥ 3.272m. 49 en pendientes : 2.766 metros en 23
rectas, v 2.154,57 en igual nimero de curvas,

La dnica obra de fibrica relativamente importante es el
tramo metilico de 3rm.04 de largo sobre el arroyo de San
Lorenzo; a4 An de salvar 4 la vez que aquél la carretera de
Azpeitia : més que como puente debe considerarse como via-
dueto,

Los demids caminos de rodada v servidumbres rurales no
merecen mencin , ¥ todos se han tenido en cuenta en el pre-

SUupuesto L'TE-TFL'H]."}]'IEHL"IIU.'.-

ESTACIONES:.

Las estaciones proyectadas, y presupuestas con la mds
estricta economia, aungue bastante bien dispuestas para el
servicio que deben desempediar, se han dividido en tres clases,
con arreglo 4 las poblaciones & que corresponden.

La estacién del ferro-carril central de Vizeaya, en Durango,
serd de uso comin , y los edificios v dependencias construidos
en elld servivdn también para la nueva linea , estableciendo ésta
los que sean necesarios ademds para su servicio, Las dos Em-
presas se han puesto de acuerdo, v en la hoja nimero 45, que
contieng el plano detallado de dicha estacidn , se halla estam-
pada la conformidad de la Compania del ferro-carril central,

n X'”llirl.l‘l";lj{:" e ho ]11-|;.!.,'|_rr_'1:trh'| un edificio de 11.ri'|nga|';1 ;_'];15'.;_*‘
asi como todas las dependencias necesarias , que se establecen
enfrente de la estacién del Norte v con entera independencia,
si bien se podrdn verificar la carga y descarga de mercancias
en los muelles y almacenes de aquella linea y reciprocamente,

anadiendo algunas vias.
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En Onfate/serd la estacion igualmente de primera clase : ade-
mis, tenighdo en cuenta la situacién de esta poblacién al pié
dédadivisoria principal que hay que salvar, se ha proyectado
un taller de reparaciones para todo el material de locomotoras
v vehicnlos.

Las estuciones de Vergara vy Elgoibar serdn de segunda clase,
lia de esta Gltima, al menos por ahora ;. por ser extremo de la
linea'; ademis, el movirmienta de ella, tanto de viajeros como
de mercancias, ha de ser relativamente importante , por ser
pase obdigado en direecion de la costa y al interior.

En Olacueta, cruce de carreteras ;) en Eibar v Placencia ) en
San Prodencio, punto de bifurcacion de la carretera de Ver
gara, yen Legazpia, se han proyectado estaciones de tercera
clase.

Finalmente , en Ermua, Zaldua v Telleriarte , considerados
COImo :—'.ir||p]:'.t'- H!H':H]l:l'llh, g han ]1r.:'.],'ef~[1u[n '.|.'|1,r[gr:.5: para Vid-
jeros, con sus andenes v retretes; asi como en las estaciones
anteriormente citadas cuanto es necesario para el depdsito,

custodia y limpieza de mdquinas v carrunjes.

viA,— MATERIAL MOVIL.

Hubiendo hecho un estudio especial v detenido del carril v
accesorios propuestos para la via, que son los mismos que los
cmpleados en la linea del ferro-carril de Bilbao & Durango, y
no teniendo su explicacion cientifica ¢l objeto & que tiende este
extracto de la Memoria general del proyecto, bastara decir
¢ue todo cuanto concierne al material de traccibn v de trans-
porte en peso, dimensiones , r!.'ilitl‘tit"'l':'ﬂ'l ¥ detalles presenta
diferencias notablemente favorables con lo generalmente adop-
tado en las demds lineas.

=
MATERIALES DE CONSTRUCCION,

Guiados siempre del principio de cconomia, sin desatender
por esto las condiciones de estabilidad v solidez en las cons-
trucciones, hemos prescindide por regla general del nso de la
silleria , excepto en aquellas partes en que es puramente indis-
pensable en toda obra de fibrica.

Encuéntranse en Durango excelentes canteras de vanadas
areniscas , aunque de transporte algo lejano. Abunda la llamada
rajuela , cerca de Ermua y de otros puntos del trayecto, en
cstratos de diferente s espesores, que la hacen muy & propisito
para toda clase de obras. En Eibar hay magnificas canteras
de losa , que se explotan , aungque en pequena escala por falta
ie faciles v baratas comunicaciones. Del kildbmetro 31 al 3g,
¢ inmediatas 4 la linea, podran abrirse canteras de arenisea v
caliza compactas; y por la parte de Ofiate existe ignalmente
piedra arenisca de huenas condiciones.

En cuanto 4 piedra para mamposteria , hormigén y balastro,
see obtendrd de los puntos citados y de los numerosos crestones
que se hallan por la linea. En la longitud de ésta , encuéntranse
asimismo la cal v el ladrillo.

Por dltimo, el roble en dimensiones muy 4 proposito para
traviesas , es abundante | y podrd obtenerse al precio de pese-

tas 2,25, 0 2,50 por traviesa , puesta al lado de la via.

CayyDiea
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CAPITULO 111.

MOVIMIENTO, TRAFICO ¥ GASTOS. — TARIFA,

l“i A cuestibn mds importante que hay que resolver en todo
=4 estudio de ferro-carril , es el determinar el movimiento y
trifico que por €] han de efectoarse , porque de sn conocimiento
tlepende el de sus rendimientos y gastos, y por lo tanto el del
l'.:lpi[‘.tl fue sen ECESaTIO y [:m_-u_l:{ obtener en la Empresa un
interds suficiente.

Durante los estudios tratamos de adguiric los datos necesa-
rios para It resolucidn del problema; pero este trabajo exige
mucho tiempoe ¥ medios, v las noticias que han llegado 4
nuestrn conocimiento son incompletas, inconexas v no dan la
menor idea de las direcciones del movimiento, si bien la de
ln masa peneral es conocida. No obstante, v dun coando sea
en totalidad , procuraremos determinar aproximadamente el
numero de viajeros v toneladas que recorrerin la linea,

[}e los 23.000 viajeros que al afo da la estacién de Zuma-
rraga , 1o.000, sepln los dates tomados en las administraciones
de diligencias , se divigen & la costa; recorriendo un trayecto
de 23 kilbmetros, hasta Elgoibar: los 13.000 restantes se dis-
tribuyen en los establecimientos de bafios y pueblas hasta Deva

y Durango.

—qRis

La estacidn de esta dltima villa did Go.000 viajeros en los
cinco primeros meses de explotaciin , v esto teniendo en cuenta
que la falta de material no permitié atender & todo el movi-
mienta. Del citado ndimera, pran parte se dirige también 4 los
barnos, i la costa v 4 1os pueblos hasta Zumdirraga, caleulin-
dose en 30 kilbmetros la distancia media recornda. Como
creemos mis prodente el ealenlar de menos que el hacer cilon-
los exagerndos, suponemos que serd proximamente de 124.000 .
el nimero de viajeros que transiten por la nueva linea con el b
recorrido medio de 36 kildmetros, 6 sean, reducidos 4 la dis- ’\
tancia total , bz.ooo,

En ¢l siguiente estado hemos reunido los pocos € incomple- 1
tos datos que sobre este punto hemos obtenido. Claro es que cla, s
no se i'llh.'ljil? tomar en absoluto el tn!]r:lﬂjﬁ toatal fque en él H\
figura , debiendo tenerse también en cuenta que faltan muchos k
pueblos y localidades que ha de servir el ferro-carril,
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Esrapo demostrativo del trafico caleulado en virtud) de los datos incompletos que han podido obtenerse.

|
| PODLACIONES.

Durango,
[Zdldua. .

I]]Erriz ey

‘Saturrardn. . .
Bermeo . « o« .
Ermna. . .
Mallabia. .
Eibar .

([Elgoibar,

(Deva.
IMendaro...
iOnddarroa .
Motrico .
Placencia
Verparn .
Anzuola . .
Mondragon |
[Ofiate .
ILegazpia + .« .
'F'ium.-':rmg-,t 11
Varios. .

|

l| Totales.

NAH  CALIOE
BTG, , ¥ DEMAS
aRTicuLOs
D COoNSUE S,

Tomeladas.

4.600

b0
30

f50

boo

200

|1'I:5C'I'Z.'|.I.I':Z'| v HAR I-E".‘l.i.lhl'."i MINERAL)

v
MATERTALES
nE
CONSTRUCCIN,

Toneladas.

I _I,_[:IIHI

ZLHD

400
th.oon

1.bs0

G

2,400
1.hg0

JI_]H;-‘.!

HIERROS,
CLAYOS , ETC:
¥y
MANDFAUTLURAS,

Toneladas.

I4.000

4000

]
ABMAS PESCADD

Y ¥

CARTULHODS, ORNSERVAS.

Toneladas.

Toneladas.

FADRICA
e
FORFOROER,

Toneladas.

2.200

2,200

ALGODIN,
LANAS
b
TEJIDDS.

Toneladas.

ARTICULOR

VARIOS,

Tomeladas.

5.000

200

2 R
2.870

L.hioo

I'u.l.j,:.f”

TOTALES,

Toneladaz.

J3.=200
.lr'l

.Ll..l
432
5:330
bala]
200
I.440
20,520
2,500
30
1.250
L.300
I.03%0
5.000
oo
2710
5.050
_.3‘_41 L8]
Id.440
r.hoo

99.588
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Examinado ¢l precedente estado, consideremos sblo las dos

cabezas de'la Jinea y Elgoibar , que puede también considerarse

ot tercer extremo ¥ por los cuales s¢ verifica &l movi-

miento general.

En Zumdrrapa, el nimero de toneladas es de L4000, ¥ &n
Durango de 33.000, que se reparten, poco mids 6 menos, del
misme mado que los viajeros : en Elgoibar ascience 4 zo.ooo0,
y asegura el dueno de la tan importante Fibrica de fundicion
que alli existe, que hecho el ferro-carril, duplicard su fabrica-
cion. Hoy dia, y con destino 4 dicha fundicion , van de Bilhao
por Deva 12.000 toneladas de mineral , y 4.000 de carbin por
la misma via 6 por el valle del Deva, de modo que, establecida
la nueva via, gran parte de este tonelaje recorrerd necesaria-
mente la distancia de Durango & Elgoibar.

Y s1 observamos que, en general, el tonelaje de mercancias
crece én mucha mayor proporcion que ¢l de viajeros (el aumen-
to de éstos desde 1873 4 1880 fué sblo del 4 p o/, por término
medio, en los ferro-carriles espanoles, en tanto que el de mer-
cancias aleanzd el 100 p %/,) , no cometeremos imprudencia en
calcular en g3.000 las toneladas que se transportarin anualmen-
te d la distancia media de 36 kilometros, 6 de 46.500 4 la total,

Tan dificil como calenlar el movimiente de un {erro-carril,
es conocer, & priori, los gastos de explotacion, que dependen
de aquél. En general, deducido el producto kilométrico bruto,
se supone para los gastos un tanto p°f, de dicho producto, por
comparacidn con otros lerro-carriles de andlogas condiciones.
Pero este método no lo juzgamos logico ni claro, porque los
gastos de explotacion tienen un limite del coal no es posilble
bajar, en tanto que los rendimientos no lo tienen , de maodo i
dicho tanto p ¢, es una cantidad variable, que depende del
movimiento,

— 3y —
Creemos mis racional el considerar el gasto por tren-kil-
metro , gque L‘.I:JJ:-'-IiI:n}'L' un cocficiente constante Para una misma
linea. El gasto del tren-kilémetro en los ferro-carrviles del Morte
durante el dltime quinguenio, resulta en 3,5 pesetas, término
medio : este dato, de muchisima utilidad para el establecimiento
de una via ancha, no puede servir para el de nuestra via estrecha,
que debe satisfacer & condiciones econbmicas muy diferentes.

Ll ingeniero Mr. Richard , en una nota leida en la Sociedad
de Ingenieros civiles de Francia , evalia los gastos de explota-
citm de varios ferro-carriles de interés secundario y local, en
2z francos.

En los cinco primeros meses de explotacion de la linea de
Bilbao & Durango, ha resultado aquel gasto en pesetas 2,046,
descompuesto del modo signiente

Administracion central. . . . . . 0,384
|*1.I:c1:|'|-:1|:|['.||m. A e R AT A Y o 1 31046 petatas,
VIary obEuS o eiees vs s P l[)».Fntrj,l1
Material y traccién. . . . . . . . 0,500

No estd incluida, es cierto, la anuvalidad para el fondo de
reserva de renovacion de material de la via y maovil; pero en
cambio, la primera y tercera partidas son excesivas, habién-
dose hecho una porcion de gastos de instalacion que se produ-
cen va en lo sucesivo paulatinamente y tanto es asi, que en
¢l mes anterior aquel coeficiente era de pesetas 2,21,

Hemos tratade de determinar para el ferro-carril en proyec-
to, ¥ de un modo detallado , el cosficiente que le corresponde
( presupuestos , pdgina 154 ), caleulando directamente algunas
partidas, como servicio de trenes y estaciones y conservacion y
vigilancia del material , Io que no ofrece dificultad , y tomando
para las demiis los elementos que el ferrg-carril citada v otros

andlogos pueden proporcionar.
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Resulta/el rasto por tren-kilometro de pesetas 2,120 Ahora
biens lagantidad variable que hay que determinar es el ndmero
jﬁ#iﬁ“b‘lius diarios. Cada tren de viajeros se podri componer
de ocho 6 diez coches, con unos 65 asientos ocupados. En el
ferro-carril de Bilbao & Durango la relacin de los asientos
ocupados & los ofrecidos resultd en el periodo antes conside-
rado en 75 p /s, habiendo llegado en ¢l mes de Junio al g8 !
Para transportar, pues, los 62.000 viajeros y las 46.500
toneladas al afio, serdn necesarios 2,379 trenes , combinados
del modo que convenga,
El gasto kilométrico anual serd . por lo tanto. el praducto
de 2.370 2% 2,12 = 5.024,40.
ductos  Suponiendo en 0,06 de peseta el precio medio por viajero v
hles. Lildmetro v en 0,13 el de la tonelada v kilbmetro , serd el
Producto bruto| Viajeros 1 62.000 >< 0,06 = 3.720 ptas,

kilométrico anual. f Mercancias : 46.500 < 0,13 = 6.045 ptas.

Producto total kilométrico. . . g.765 ptas.

oducte Para comprobar este resultado echaremos mano de un mé-

M tedo empirico, tan aproximado, al menos, como todos los

demds, Consiste en determinar la poblacion que se halla en la

zona de atraccion del ferro-earril, v que se ealenla en 16 kilb-

metros de anchura parva ferro-carriles semejantes 4 este. Esta

poblacidn se multiplica por un cierto coeficiente, que representa

el rendimiento anual por habitante v kilometro, y el producto

se multiplicard & su vez por la distancia comprendida entre el

centro de gravedad de la poblacion y el punto de empalme : si

el ferro.carril empalma en sus dos extremos, esa distancia
media es la mitad de la total.

En Espafia carecemos de estadistica que nos dé tales coefi-

cientes ; pero para no equin CAros por exceso, :1{11}1}III1'['.IH|5;-1
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humildemente el pl‘iITlE‘]‘ LE|:I|.1 de 0,5 pescids, que :'_::-1'1'1'_5|:n:|;:|:! ol
Fruneia 4 los paises mis pobres, teniendo en cuenta que la re-
gitm de que ahora se trata es muy poblada v bastante industrial.

La poblacidn que ha de gervir el ferro-carril, considerando
que las dos provincias que atraviesa son , después de Ponteve-
dra y Barcelona, las mds pobladas de Espana, la hemos cal-
culado aproximadamente en 40.000 habitantes : la distancia
media en 16 kilometros : de niodo que el producto bruto anual
seri: 40.000 > 0,5 == 30 720.000 pesetas , (i seun 10,000
pesetas por kilbmetro, cantidad que difiere bien poco de la
obtenida directamente.

‘ara determinar éste, bastard el cdleulo sigmiente , resultado
de los datos anteriormente sxpuestos

Producto bruto por kilbmetro . 9.703,00 pesetas.
v 502440 id.

Crastos por il

Producto liquido por  id. Pesetas, . 4.740,00, cantidad
que, multiplicada por 72k-58, longitud total de la linea , produce
pesetas 344.072,75 , correspondiendo al capital de construceion,
caleulado en 5.251.115,27, un interés de 6,55 p %

Hemos adoptado Ia tavifa de los ferro-carriles de Tudela 4
Bilbao y del Norte, que atraviesan la misma region que el
proyectado.

A primera vista parece (ue siendo los gastos de explotacion
menores que en aquellas lineas , la tarifa debia disminuirse en
proparcion ; pero hay que tener en cuenta que el producte es
mucho menor también, ¥ que una tarifn més pequeiia que la
propuesta, no remuneravia el capital desembolsade.

CONCLUSION.

Terminaremos cste n*:lhnjr:l con un estado (ue 1::}|||1}r¢1:1d|:

Frody
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clasifica Jas diferentes partes que entran 4 formar el presupuesto
del coste total del ferra-carril; es ¢l siguiente :

PRESUPUESTO DEL FERRO-CARRIL.

|Expropiacion .
Explanaciin

Obras de fdbrica

Tineles .

\Estaciones. . .

Garntas y casillas de guardas
Material fjo. . ::M e
[ Estaciones .
iPn:ﬂ'JS de nivel y variaciones
[(Material mbvil, « o0« o
Accesorios penerales. . . .

Telégrafo eléctrien, , . .

Gastos imprevistos, el 2 p 2. . . .

Administracién y direccién, el 4 p s . . . .

PEBETAR.

3B2.045,72

-401.283, 51

14.008,28
75.000,00 |
qof.oglos
BE. 198 20 |

206, 140,44

1201.600,00
44.680,00
567.650,00 |
4I.204,00
32.933.18
0G.077,05

198.155,29

Bilbao 20 de Marszo de 1883,

Laos iniciadores del estudio del ferro-carril provectade,

Romualdo Garcia. Manuel M. de Gortazar.

Fosé L. Moyua.




