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El ferrocarril de Zamora a Orense y Coruiia

I
Caracteristicas de la nueva linea de Galicia

\

. SUMARIO:  Un ariiculo pesimista de D. J. L. Ribera.~Defensores del nue-
vo ferrocarril de Galicia.~La region gallega es rica: valor de las tierras expropia-
das comparadas con la de Castilla; densidad de poblacién.—Lalinea de Galicia no
es la menos productiva de la Compaiiia del Norle: recaudacion comparada de va-
rias de sus eslaciones con otras importantes de la linea de Madrid a Irin, Astu-
rias, Rioja, elc.—dAcortamicntos que produce la nucva linea en distancia y tiempo,
Conclusiones de este articulo y anticipo de las del siguiente.~Muchos millones en
pura pérdida con el abandonismo de las obras realizadas,

Con cste mismo titulo publicd en el niimero de oc-
tabre 1ltimo, en la importante revista Ferrocarriles
y Tranvias, un articulo, que ha tenido mucha resonan-
cia, mi querido amigo y compaiiero D. J. Kugenio
Ribera, en el que se hace una critica severa de la
construccién de dicha linea férrea, que, si fuera acer-
tada, seria, cuando menos, extemporanea. T'al vez a
esto me diga (ue el gran retraso con que ha expues-
to sus ideas se debe, en parte, a mi, pues, en efec-
to, debieron aparecer hace unos ocho meses, en el
ntimero inaugural de la citada revista, y, estando
ya compuesto el articulo, lo retird por consejo mio.

La conclusion grave y desconsoladora a que llega
el Sr. Ribera es que se deben abandonar las obras
empezadas, dando por perdidos los 80 millones de pe-
setas gastados, seglin dice, mas otros cuantos millo-
nes con los que habra que indemnizar a los contratis-
tas por los perjuicios de las consiguientes rescisiones,
siendo esto preferible, segiin Ribera, a seguir invir-
tiendo hasta la suma de 620 millones de pesetas, ci-
fra a que eleva, extremando los sumandos, el coste
total de la nueva linea, con lo que la carga anual para
el Iistado subiria a 31 millones de pesetas, para he-
neficiar a la region gallega en uno o dos millones
anuales.

iEs como matar moscas a cailonasos!, dice el se-
fior Ribera, y tendria razon si fueran, ciertos sus
calculos. Y podria afiadir que habiamos perdido el jui-
cio cuantas entidades, corporaciones y personas he-
mos contribuido, directa o indirectamente, con nues-
tras .conclusiones, acuerdos, escritos u omisiones, a
que se tolere semejante despilfarro.

Incursos en tan grave responsabilidad estarian
cuantos asistieron en 1919 al Congreso nacional de
Ingenieria, que consideraron, con rara unanimidad,
urgente la construccion de nuevos ferrocarriles, en-
tre los que ha ocupado el primer lugar, en los planes
formados por el Consejo de Obras ptiblicas, el Supe-
rior de Ferrocarriles y el Estado Mayor Central, esta
linea de Galicia. Y no estaria libre de pecado el mis-
mo detractor actual de ella por no haber expuesto sus
ideas, los afios 27 y 29, al hacerse la subasta de los
trozos primero y cuarto y segundo y tercero de la
infraestructura, Entonces hubiera sidc mas airoso
dar la voz de alarma, que ahora su lanzada al muer-
to, ya que el ministro de Obras publicas ha dicho,
en mi concepto_equivocadamente, que no se debe gas-
tar ni una peseta mas en la construccion de nuevos
ferrocarriles,

Por mi parte, he de recordar que en la serie de ar-
ticulos que escribi en la Ruvisra pt Onras POBLICAS
acerca de “La mejora y ampliacién de la red ferro-

viaria espafiola” dije, refiriéndome concretamente a
la linea en cuestion, lo siguiente:

“La linea de Zamora a Orense establece una comu-
nicacion directa entre Madrid y lo rica regién galle-
ga. que tienc en su costa puertos tan importantes co-
mo los de Vigo y Coruila para las relaciones comer-
ciales con Ameérica, y el del Ferrol, de gran valor mi-
litar. Produce, ademas, un acortamniento de 160 ki-
lémetros sobre la linea actual de Ledn, y como el tra-
zado serd mucho mias perfecto, la reduccidn del viaje
en lienpo se acercard o cinco horas.”

Me interesa, para no caer en la grave responsabi-
lidad de que antes hablaba, justificar las afirmaciones
que he subrayado, oponiéndolas a las del Sr. Ribera.

La region gallega es relativamente rica, como dije,
y no pobre y refractaria al progreso, como aquél afir-
ma. Son indicios de riqueza el valor de la hectirea de
terreno consignado en los expedientes de expropia-
cion —cinco veces superior que en Castilla— y la
densidad de poblacion, de 81 habitantes por kilome-
tro cuadrado, ue llega en Pontevedra a 135, mayor
también a la de Castilla, que en Zamora cuenta so6lo
con 27. Igualmente son muy elocuentes los ingresos
comparados de las estaciones del {eirocarril del Nor-
te, que contradicen la afirmacién de Ribera de que
la linea actual de Galicia es “la menos productiva de
toda la red de la Compafiia del Norte”. Monforte re-
cauda 6716 000 pesetas, y ocupa el dozavo lugar en
las de dicha Compaiiia, superior a Irtin y Valladolid.
La Coruiia, con el vigésimo lugar, ingresa 4 178 000
—colocada entre San Sebastian y Gijon y Lugo,
con 1700 000—, mas que Ledn y la industrial Man-
resa. Betanzos, con 1350 000, superior a Mieres, y
Curtis, con sus 627 000, y Toral, superiores a I'ru-
bia. La Rua-Petin estd por encima de Tafalla la agri-
cola, y, finalmente, citaré a Ponferrada —que no es
Galicia, pero pertenece a la linea—, que ocupa el sex-
to lugar, por su ingreso de 10 millones.
~ Es, pues, una creencia equivocada la de que la be-
lla region gallega es pobre; idea nacida, tal vez, por
la sumision de algunos de sus laboriosos habitantes,
que al emigrar de su amada tierra, siempre con la
idea de volver a ella —indicio también favorable—,
aceptan oficios humildes, lo que estd compensado con
la presencia de algtin representante de Galicia en to-
dos los Gobiernos, cualquicra que sea el régimen y el
partido que mande. Alll no hay parados, sino nume-
rosos propietarios, por lo fraccionada que estd la
propiedad de las tierras, y son trabajadores y ahorra-
tivos.

Es cierto que “la nueva linea culebrea entre ris-
cos y barrancos tan abruptos como estériles”. Tiso
tiene que pasar necesariamente en Fspafia, por su
quebrada orografia, a todos los trazados de gran
longitud; pero también recorre valles fertilisimos, co-
mo los de Verin, Ginzo de Limia, Arnoya, los del
Mifio, Deza, Ulla, Tambre, todos, excepto el del
Mifio, sin comunicacidn.

Y paso a justificar lo que dije acerca del acorta-
miento de distancia y, sobre todo, de tiempo, que la
nueva linea produciria, rebatiendo la afirmacion de
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Ribera, que calcula las diferencias de recorrido tan
sélo en 3'y 11 por 100 con relacion a las distancias de
Madrid a Corufia y Vigo. Para llegar a estas cifras
no vacila en derivar el trafico por la linea de Avila-
Salamanca-Astorga, prescindiendo de la realidad, que
muestra que ningtn tréfico general ha seguido ese ca-
mino, por motivos, al parecer, secundarios, pero, sin
duda, decisivos.

Si sélo la distancia influyera en el cauce del trifico,
ahi estan las lineas portuguesas, por las que resulta
que la distancia entre Vigo y Medina, por Oporto y
Salamanca, es de 546 kilémetros, mientras que por
Astorga y Zamora es de 567, por Leon de 629 y por
la nueva linea.de 471, Tis decir, que por Oporto se
tiene una disminucion sobre Astorga-Zamora de 21
kilometros, de cuyo hecho, segtin los razonamientos
de Ribera, deduciriamos que no es necesario cons-
truir la linea de Medina-Benavente, mi los acorta-
mientos de Monforte y Ribadavia, que aquél defien-
de, ni menos Zamora-Orense. ' )

131 absurdo es claro en este caso, en que se ven las
aduanas y transhordos; pero pone de manifiesto la
sinrazon de mencionar la linca Astorga-Benavente-
Medina, en la que también habria transbordos.

Por eso el trafico va por donde debe ir, y la com-

paracién, de acuerdo con esta realidad, se ha hecho
siempre con la linea del Norte actual. Asi resulta
el 10 y el 19 por 100 para los acortamientos de dis-
tancias de I.a Corufla y Orense.
- No se escapa a-ingeniero tan competente como Ri-
bera la importancia de las longitudes virtuales; pero
es inexplicable que después afirme que “ni en el tiem-
po de recorrido, ni en las tarifas se beneficiarian los
usuarios porque la linea tenga mejor perfil”.

Fn contra de esta aseveracion, opino que la dis-
minucién de pendientes, el aumento de radio en las
curvas y la amplitud de las estaciones, que caracteri-
»an la nueva linca de Galicia en relacién a la actual,
permitiran hacer trenes a 55 km/h en los trayectos
mas dificiles, y llegar a 80 km/h en los més faciles,
con lo que se conseguird hacer el recorrido de Oren-
se 2 Medina en 3 h 49 m, sin forzar més las velo-
cidades que emplea el Norte en el expreso, ya muy
apuradas, pues marcha a 70 km entre Medina y Va-
lladolid y a 78 entre este ltimo punto y Venta de
Bafios, velocidades que se van reduciendo a 60 entre
Palencia y Leon, a 50 entre Leén y Astorga y a 46
(velocidad comercial) en el resto de las lineas hasta
La Corufia. :

En la nueva linea se podrin hacer velocidades
de 55 kilémetros por hora en las rampas y 80 en las
pendientes, y asi tendremos entre

Orense - Campo de Becerros (76 km),

a5 km/h................ 1h23m
Campo de Becerros-Puebla de S. (68 km),
a70km/h.. .. .. ..o 58 "
Puebla de S.-Zamora (107 km), a 80 ki-
l6metros/hora. . .. .. .. .. ...... 1h20"
Zamora-Medina (90 km), a 80 km/h.. 1h 077
Total del recorrido ... 4h 08 m.

Afiadiendo a esta suma una hora de paradas, re-
sultan 5 horas y 8 minutos; y como por la linea del
Norte es de 10 h 59 m, tenemos, de acuerdo con mi

afirmacién, que la reduccion de viaje en tiempo se
acercard a cinco horas, por eXceso. ‘

Para La Corufia el acortamiento en horas es casi
el mismo, porque la distancia entre aquella poblacién
y Monforte es aproximadamente igual a la que hay
a Orense por Santiago, y puede hacerse comodamente
el viaje en 3 h 44 m, a 55 km/h, dado ¢l mejor per-
fil, radio y via; porque hay que observar que el Oural
(Norte) estd a la misma altura que el Fajo el Cabri-
to, punto mas alto de la nueva linea, pero la subida y
descenso al primero se hacen a 20 milésimas con radio
de 300 metros, mientras que en la nueva linea la mé-
xima pendiente es de 15 milésimas y el radio mini-
mo de 400 metros.

"Pambién hay otros dos puntos altos en ambas li-
neas, que son: Curtis, en el Norte, a 514 m, y Cer-
ceda, en la nueva, a 312, con pendiente de 17 milési-
mas y radio de 300 m, en el Norte.

Queda, pues, sentado lo siguiente:

1.0 Que la linea de Galicia no es la de menos tra-
fico de las del Norte, ni Galicia un pais pobre y es-
tacionario.

2.0 Que el acortamiento efectivo con la nueva li-
nea serd de 187 y 87 kiléometros para Vigo y Corufia,
que representan el 19 y el 10 por 100 y no el 11y
el 3.

3.0 Que estos acortamientos y las mejores condi-
ciones de la linea estiin representados por una ccono-
mia de unas 5 horas de tiempo para el recorrido de
los trayectos de ambas poblaciones a Madrid.

Pero ya no me contento, dado el interds palpitante
de este asunto, con defender las afirmaciones que ha-
bia hecho hace dos afios acerca del ferrocarril de Ga-
licia, sino que, ante los ataques violentos de Ribera
contra él, sostengo, ademas, lo siguiente: '

1.2 Que el coste de la nueva linea no es de 620
millones de pesetas, sino de unos 450 millones; asi que
el interés del capital invertido serfa de 23 millones,
en vez de 51, que Ribera calcula.

2. Que los beneficios directos de la nueva linea
pasaran del 3 por 100 del capital de cstablecimiento.

3.2 Que el beneficio indirecto que este ferrocarril
de Zamora a La Corufia proporcionaria al pais, por
menor recorrido y economia en los transportes, pue-
de valorarse en mas de 60 millones de pesetas; y

4.0 Que el abandono de la obra hasta ahora hecha
asciende a mas de 130 millones de pesetas.

Estas conclusiones que anticipo las demostraré en
un préximo articulo, limitindome en éste a justificar
Ja tiltima, para que no quede flotando la cifra de 80
millones lanzada por Ribera, y que al principio re-
cojo. :

La valoracién detallada de la obra hecha hasta fin
del afio 1931 es la siguiente:
26 363 785 pesetas.

I'rozo primero .. ..
»

segundo. . 21276190 7.

Y {ercero. .. .. ... 12 678 107 "

Y. cuarto. .. .. .. 34767 470 ”
Total ..

05085 552 pesetas.

Tn el trozo primero estd hecho el 70 por 100 de
la obra contratada; en el segundo, el 13,2; en el ter-
cero, el 13,5, y en el cuarto, el 80,1

Desde fin del afio pasado, a que se refiere la cifra to-
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tal anterior, las obras no han podido paralizarse’y,
comprendiéndolo asi, el Gaobierne. ha-concedido ya un
crédito de 3 800 000 ptas. para continuarlas durante el
primer trimestre del afio corriente. Pero esto no basta,
porque necesariamente habra que invertir nuevas can-
tidades, aunque se decida la paralizacion completa de
las obras, para dejarlas en estado de que no se arrui-
nen. Habxa por eso, necesidad de terminar las obras
en las que falte poco; habrd que cubrir edificios, ce-
rrar bovedas, revestir tlneles, ensanchar galerias y
revestirlas, pagar expropiaciones de terrenos ocupa-
dos, etc.

Todo esto, segin proyecto redactado por la Jefa-
tura correspondiente, asciende a 17 millones de pe-
setas.

Segtin el pliego de condiciones, el Lstado debe
adquirir, al hacer la rescision, las herramientas y
obras auxiliares del contratista, con la depreciacion
consiguiente, que se eleva, por bajo, a 6 500 000 pe-
setas, y, ademas, concede al contratista una indemni-
zacion cuyo limite es el 3 por 100 del capital por in-
vertir, que es de 241 mlllones, o sea, 7230000 pe-
setas,

Reunidas estas cifras redondeadas, tendremos:

79
Pesetas

Obra hecha .. .. 95 000 000

A invertir en este tnmestle e 3 800 000
Obras necesarias para consolidar la

hecha. . 17 000 000

Adqmsmlon de medios auxiliares. 6 500 000

Indemnizacion al contratista... 7200000

Total . . . 129 500 000

Fista importante cifra es la que, si se abandonan
las obras, se estaria en riesgo de perder, como no se
reanudasen en poco tiempo, lo que no es probable,

Si, como cree Ribera, se tuvieran en cuenta por el
Estado intereses intercalarios, ficilmente pasaria el
tiempo en cue ese capital se duplicara; asi que, al pro-
seguir las obras, éstas tendrian una carga inicial de
250 millones.

Cuantos datos aparecen en este articulo los he re-
cogido, como acostumbro, en los centros oficiales,
siempre solicitos a darlos, y la misma fuente de in-
formacién sera la que me sirva de base en el siguien-
te, para demostrar que los calculos de Ribera acerca
del coste y rendimiento estan equivocados.

Vicente MACHIMBARRENA

Notas sobre el calculo

Es creencia extendida, entre los ingenieros no es-
pecializados, que el problema del calculo de una pre-
sa de gravedad no ofrece grandes dificultades, y a
esta opinion contribuyen muchos tratados y libros de
texto, singularmente espafioles, que lo plantean par-
tiendo de ba»e% generalmente acephdas que determi-
nan en forma sencﬂla su soluciony sin considerar que
la principal dificultad estriba en la adecuada eleccion
de las hipdtesis previas, Habiendo tenido el autor
ocasion de dedicar alguna atencién a su estudio,
cree de interés la publicacién de las notas tomadas
con este motivo, que, si nada nuevo supondran para
el ingeniero familiarizado con la materia, ponen al
alcance de todos, recopilindolos y seleccionandolos,
los ultimos trabajos publicados, muchas veces con-
tradictorios, que se encuentran diseminados en una

vasta coleccion de libros, comunicaciones a Congre-}—.—"’;""ﬂ
sos y articulos de revista, a los que se refiere la nota W

bibliografica que se inserta al final .

Creemos contribuir con ello al mds general cono
cimiento del estado actual del problema, y, si con-
seguimos nuestro modesto objeto, habremos dado

por muy bien empleado el trabajo que a estas notas
dedicamos.

Generalidades

La idea de contener el empuje de la masa de agua
almacenada en un embalse por la accion de la adhe-
rencia de una pesada masa de fabrica sobre el terre-
no en que se apoya es, indudablemente, la mis sim-

1 Hemoos de hacer mencién destacada del notable tra-

bajo que, bajo el titulo «Consideraciones sobre los proyec-
tos y construccién de grandes presas» presentd el ingeniero
jefe'de Caminos D. Diego Mayoral, a la Conferencia Mun-
dial de la Energia, sesiéon de Barcelona, 1929,

de presas de gravedad

plista y, por lo tanto, la primera que en cl orden
cronologico se ocurrid a los constructores, mucho
antes de tenerse idea de la forma de solicitacion
que el empuje del agua origina en el interior del ma-

cizo de una presa. I.os constructores espafioles del
siglo XVI se guiaron exclusivamente por esta idea,
y, logicos con ella, dieron preferencia. a la forma
trapecial, tratando solamente de obtener el peso su-
ficiente para conseguir la estabilidad; objeto que, en



