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Los cables aéreos vy los paises
montanosos

Por G. SANIN VILLA

INTRODUCCION

Asi como puede sentarse el postu'ado absoluto de que en lo moral
no hay nada bueno ni hay nada malo, pues todo depende de las circunstan-
cias, asi también puede sentarse el de aque en vias de comunicacion ninguna

es mala, ya que todo depende de las condiciones especiales de cada caso.

COLOMBIA ES EL PAIS DONDE MAS CABLES SE ESTAN CONSTRU-
YENDO

En cab’es aéreos el pais del mundo que mis importancia les ha dado
es Colombia. Valdria la pena de anslizar el porqué de este hecho, que qui-
z4 se deba a lo montanoso de su suelo v a que la primera instalaciom que
se hiciera en condicionres tipicamente favor;ables, diera resultados satifacto-
rios, especialmente en la economia de una fértil region, como es el caso del
Cable Mariquita-Manizales,, de 72 kilémetros, cue vino a resolver la vida
econémica de Manizales y de la mayor parte del Devartamento de Caldas,
en época en que la unica via de comunicacion era esta, y en aue si se hu-
biera adaptado ofra como la carretera, habria tenido una longitud probable-
mente trip'e, con la circunstancia de que cuando dicho cable se inicié6 mo ha~
bia el automotor adquirido al desarrollo que tiene hoy, y aue ademas, pa-
ra los proyectos futuros de cables se I'egb a la creencia de su posible utili-
lizacién para pasajeros. Un feliz éxito en una época esvecial dada, inf'uyo,
pues, notablemente en Colombia para un criterio de generalizacion del Ca-
ble Aéreo como via economica.

Colombia tiene preyectados y decretados 600 Kilometros de cable,
e 6 vias distintas.

SISTEMAS DE CABLES

Hay dos sistemas de cables: el monocab'e v el bicable. En el primero
la vagometa va adherida al cable, que es el que gira y al llegar a las esta-
ciones se suelta; en el segundo hay un cable tenso que sirve de riel por don-
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de ruedan las vagonetas, adheridas a un cable giratorio, ¥ al llegar a las
estaciones ouedan libres y entran a los carriles de aquellas, para pasar de
una secciom a otra.

El nrimer sistema, puede instalarse con grapa inicamente superpues-
ta—usamos una, o dos para mayor seguridad—o con grapa de presion, que

por el peso de la vagoneia se adhiere al cable.
PENDIENTES DE LOS VARIOS SISTEMAS DE CABLES

Es de sumg importancia fijar las pendientes maximas que son admi-
sibles en uno u otro sistema porque ellas influyen grandemente en la es-
cogencia de las rutas, etc.

El nonocable con grapa superpuesta puede tener pendiente maxima
de 41 olo con la hipotenusa (1 vertical en 2,25 horizontales), y ew los casos
en que se le ha usado para pasajeros unicamente se llega a 34 o}o (1 verti-

cal en 2.75 horizontales).

E1 monocable con grapa a presién nuede tener pendientes de 70 olo.
El bicable puede ccnstruirse con pendientes hasta: de 90 olo.

Fuera de las pendientes, cada sistema tiene sobre el otro ventajas y
desventajas. No entro a amalizarlos, pues s6!o deseo extenderme un noco en

relaciory con los cables como vias para los paises montaifiosos.
COSTO DE CONSTRUCCION

El costo de construccion es indudablemente uno de ios factores mas
imnortantes al comparar vias; se hab‘a juzgado aue para los cables se ob-
teadria un costo unitario bajo, pero este mo ha sido asi, y la experiencia
demuestra cue los cables acometidos er Colombia tltimamente, ecmo los del
Departamento de Caldas y e! de Cicuta al Rio Magdalena, nara 20 tonela-
das pnor hora, daran un costo no menos de $ 50.000 el kilometro equipado,
al tipo de $ 1.20 de jornal humano para nueve horas (1).

(1) Doy esta base de comparacién porque como la moneda pierde su
valor adquisitivo—lo que he demostrado en un libro que corre publicado con
el titulo “Desvalorizacién de la moneda’—los datos de costo unitario no di-
cen nada sin un punto absoluto para reélacionarlos.
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CAUSAS QUE INFLUYEN SOBRE EL ALTQ CGSTO DE CONSTRUCCION

varias son las causas que influyen para hacer costosa l!a construccion
de un cable que en determirados trayectos es cosa scncilla, sobre fodo si
se trata de un cable corto; pero en una linea larga que va atravesando
valles, cafiadas, cordi'leras; etc. el asunto es muy distinto. Hay que hacer
buenos caminos en toda 'a region atravesada porcue el transport® en mu-
las es intensisimo y las recuas que var tiene que tener espacio para cru-
zarse con los que vienen. Las torres se colocan no en e! llano sino justa-
mente en las faldas y en las cuspides de las colinas: para cada torre hay
que hacer un buen camino, porque para sus bases hay que !levar varias
toneladas de arena, de cascajo, de cemento y de agua con que hacer el con-
creto de los cimientos; luego hay aue llevar la estrutura metalica de la to-
rre misma, sus balancines y sus poleas, etc. Todo esto a lomo de mula.

A veces las regiones son escarpadisimas y rocallosas y cueste lo que
cueste, los caminos hay que hacerlos, y bien hechos porque entonces 5¢
ruedan las mulas y el transporte saldria mas caro.

A veces la construccion hay aue efectuaria en pleno veramno, en regio-
nes secas y en: donde el agua para los conecretos hay que traerla de puntos
distantes; otras veces es la arena la oue hay que ir a buscar a una jornada
de camino. Y como el cable no éiempre pasa Dor regicmnes cultivadas, soste-
ner 100 o 150 mu'as en un bosque o en parajes absolutamente estériles es
cosa costosisima, y hay necesidad de traer con muladas esoeciales, de lu-
gares distantes, el pasto y los gramos para sostener las recuas de la cons-
truccion. ~

En estas condiciones . se comprende que la tonelada kilémetro a lomo
de mu'a tiene que salir muy cara. Y no se puede nroceder de otra manerd
porque las torres son esenciales en un cable. Cor la desventaja de cue los
concretos de las bases de las torres ouedan enterrados, pues son los que las
sostiener:, y este valor cue es cuantioso no es facil anreciarlo luego por el
publico.

Para las estaciones el asunto es todavia neor. Por razones de las ten-
siones, etc., para estas deben escogerse punitos determinados, ordinariament2
en las cuspides de las colinas. Alli hay c¢ue hacer ung exnlanacion muchas ve
ces en roca ordinariamente. Por ejemplo, hay algunas en que ha sido mece-
sario mover catorce mil metros ciibicos de roca durisima. En las estaciones
hay, ademas, una gran cantidad de concretos—y ya he explicado las dificul-
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tades que éstos presentan—y tienen por otra parte, un gran tonelaje en es-
tructuras y maquinaria, que hay necesidad de transportar a lomo de mula,
en turegas o parihue’as desde la estacion mas préxima.

Fn un ferrocarril el asunto es distinto: El grueso del transporte son
rieles y traviesas, y los trenes de construccion los van llevando sobre lo cons-
truido y no hay que hacer grandes caminos, ni grandes obras en las esta-
ciones para las cuales se pueden escoger lugares sin explanacion y en bhue
nas condicioes. Para cables el asunto es muy distinto.

Otra dificultad es que para adelantar el trabajo hay aue tener las sec-
ciones de atras construidas, porque transportar el material de torres, etc.
desde la primera estacion hasta las secciones del interior s lomo de mula
seria costosisimo. Es verdad que se pueden adelantar los trabajos de ex-
planaciéon, brechas y parte de los concretos, pero la construcién efectiva
tiene ge hacerse llevando el material a lomo de mula desde la estacién mas
inmediata. Cada seccion es una gran maquina que se mueve, pero por lo mis-
mo necesita todos sus detalles para que pueda funcionar: si falta un eje,
un volante una banda, la seccion no puede trabajar, y la construccion tie-
ne que acomodarse a estas contingencias; y en un pais como el nuestro, cor
las congestiones de Barranquilla y Buenaventura y los transportes del rio
Magdalena, es cuestion de nunca acabar.

EL CABLE AEREO EN VIAS RECTAS

En los Cables hay ventaja en que puedan ir rectos de un punto a
otro salvando los obstaculos topograficos, pero esta caracteristica tiene tam-
bién desventajas: un ferrocarril, una carretera, un camino, pueden doblar-
se, es decin hacer curvas sin obras especiales. Un cab’e es via de grandes rec-
tas que sélo pueden doblarse o hacer angulo en las estaciones terminales v
poniendo una estaciéon angular, que es una rueda vertical puesta en e! vérti-
ce del angulo, cue recibe el cable, y en donde hay rieles altos por donde

pasan las vagonetas salvando el obsticulo. Pero cada estacion de estas es
costosa,

INFLUENCIA DE LA PENDIENTE

Ya hice notar que uno de los factores mas importantes en ung via d2
transporte es el costo unitario comparativo. Por ejemplo, para ir de una
ciudad a otra se puede elegir 1a carretera, el ferrocarril o e! cable: suponga-
mos que la carretera tuviera 100 kilometros, el ferrocarril 150 y el cable

50. Este mayor o menor alargamiento depende en mucho de la pendiente ma-
xima que se pueda adoptar.

&
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En ello hay una gran diferencia entre el monocable ¥y e! bicable,
el sistema Roe de grapa superpuesta no admite s
en tanto que el bicable las admite de 90 o /o.

pues
sino pendientes de 41 oo,

Y es de gran importancia la mayor pendiente admisible en el bicable
si se considera por ejemplo la linea entre dos grandes faldones de una cor:
dillera: al proyectarla, si la incinacién no acomoda, habra aue hacer en
muchos puntqs grandes cortes y en otros habri que poner torres a'tisimas
para compensar el perfil del cable, de manera que en ninguno de sus puntos
sobrepase la pendiente mixima admitida. Y se comprede gue com pendien-
te de 41 o/o estos cortes y estas torres altas seran mucho mayor aue con
pendientes hasta de 90 olo.

En otras palabras, adoptada wna pendiente como l!imite maximo, al
proyectar—especialmente si se usa el sistema de grapa superpuesta—se llega
a puntos en donde para no salirse de ella hay ocue hacer una brecha en la
colina o hacer una estaciom angular para torcer la linea. Como cada esta-
cion angular es costosa y, ademads, hay que mantener obreros que cuiden
los carros y hagan el trasbordo por los rieles, si el obstaculo no se puede
salvar con torres altas puestas atras, hay que optar por una brecha en ia
colina, siempre que ésta no tenga un movimiento de tierra muy grande.

Este asunto de las brechas y en general del movimiento de tierra en
1os cables ies cuestion de mucha importancia, ya oue ordinariamente es ro-
ca su mayor parte o en tierra dura, lo cual tiene su exvlicacion en el he-
cho de que si se justifica el cable es porque la regién es auebrada o con
cordilleras altas; y si retine estas condiciores es porque la estructura de las
cordilleras es rocallosa, ya que la erosién no ha aplanado los terrenos.

Por ejemplo, en e! cable de Santander, entre Gamarra y Ocana en In
regién. donde ya se deja el valle del Magdalena y siguen los contrafuertes
de la Cordillera, en una longitud- de solo 26 y medio kilometros, en brechas
y. explanacion para estaciones, ha habido un movimiento de tierra en me-

tros cibicos asi:

Por estacicnes $ 76.000—FPor ki'l6metros $ 28.70; por brechas, $ 110.000.
Por Kkilometros, $41.50; total $ 186.0000. Por kilometro, $ 70.20.

Y la proporcién ha sido de 60 olo de roca dura, con cortes algunos de
e'los com un movimiento de 17.500 metros ciibicos de roca y una altura de

37 metros,

(Continuara)



