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BREVE RESENA

DE LOS PROGRESOS DE LOS PERRO-CARRILES EN ESPANA.

La historia de nuestros ferro-carriles dala
del ano 1850. Veinticinco afios hace que se
hizo la primera concesion y sin embargo aun
no tenemos en esplotacion mas que un eorto
nimero de kilometros.

Pero si la historia de nuestros ferro-carri-
les es poco fecunda bajo el punto de vista de
la realizacion de tan importantes vias, no ca-
rece por eso de curiosisimas vicisitudes de
grande enseiianza econdmica.

En tres periodos principales dividiremos
nuestra resefta. Desde 1830 hasta fin de 1844
comprendera el primero; desde esta época
hasta fin de 1851 el segundo, y el tercero hasta
julio de 1854.

D. Mariano Calero Portocarrero abrio la
marcha en Espania para solicitar concesiones
de ferro-carriles. Acababa de verificarse en
Inglaterra el famoso concurso de Manchester,
y el resultado de los esperimentos hechos con
las locomotoras gque lidiaron en él, daba lu-
gar a un mundo de esperanzas, que ha reali-
zado sobradamente el porvenir. Pero no esta-
ba entonces nuestro pais en la situacion que
requieren los progresos materiales para ad-
quirir gran desenvolvimiento. Abandonadas
las obras publicas , contenido el pensamiento y
esclava la palabra, pobre de inteligencia y de
capitales , porque la eslenuacion producida
por la guerra de lIa Independencia no habia
podido desaparccer, & causa del desasosiego
politico y de las viciosas instituciones que nos
regian, las tlentalivas que se hicieran enton-
ces, como durante la guerra civil. para acli-
malar los ferro-carriles en Espaiia, donde no
habia, puede decirse, carreteras, no debian te-
ner y no luvieron resultado alguno. La con-
cesion que se hizo i Calero en 28 de marzo
de 1650 de la linea de Jersz al Puerto de San -
ta Maria, Rota y San Lucar, cedida en 1854 a
D. Francisco Maria Fasio, caduco por fin des-
pues de varias provogas en 1838, sin que
hava noticia de que llegiran & completarse
los estudios.

Idéntico fin tuvo otra concesion hecha al
mismo Fasio en octubre de 1835, de la linea
de Tarragona a Reus.

Terminada la guerra civil, y repuesta Es-
pana de sus inmensas pérdidas con la pazy
Ia tranquilidad debia volver & retofar la afi-
cion & esta clase de empresas ; siendo las pri-
meras la concesion del ferro-carril de Barce-
lona i Matard clorgada provisionalmente en
agnsto de 1843 4 D. José Maria Roca, y la de
Madrid 4 Aranjuez en abril de 41844 4 D. Pe-
dro de Lara.

Hasta aqui ia primera época, perfecta-
mente curaclerizada porque no se habia esiu-
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diado todavia el sistema mas conveniente para
el otorgamiento de las concesiones, proce-
diendo Iu administracion & tientas en esta cla-
se de asuntes.

A fines de 1844 se pidi6 una nueva conce-
sion infinitamente mas vasta ¢ importante que
todas las anteriores, puesto que sc trataba de
la linea de Madrid & Cadiz. Paso el Gobierno
la peticion & informe de la Direccion general
de caminns, al mismo tiempo que mando a
esta que indicara la forma y bases generales,
bajo las cuales podrian en lo sucesivo otorgar-
se esta clase de concesiones.

La Direccion de caminos redacto entonces
un formulario de concesiones, un pliego de
condiciones generales y un modelo de tarifa.
Estos documentos fueron presentados a Mr.
Jackeau, peticionario del ferro-carril de Sevi-
Ila 4 Cadiz, y @ Mr. Richard Keily, que habia
pedido tambien otra eoncesion desde Avilés
4 Leon, despues de haberse mandado informar
sobre la primera 4 la Direccion gencral de ca-
niinos. Aceptaron estos interesados con lige-
ras modificaciones las condiciones generales
propuestas, que fueron aprobadas por Real
orden de 31 de diciembre de 1844. Por Rea-
les ordenes de la misma fecha se otorgaron
con el caracter de provisionales las concesio-
nes que Keily y Jacqueau tenian solicitadas.
Desde este momento parece que deberia
haber comenzado el verdadero desenvolvi-
miento de estas vias de comunicacion en nues-
lro pais, y asi se creyo entonces por los que
observando superficialmente, solo veian la mul-
litud de peliciones de concesion que se dirigie-
ron al Gobierno en los anos 1845 y 1846, vy és-
teotorgd con sobrada é injustificable facilidad.

- Como no podia menos de suceder, el de-
sengaiio siguio de bien cerca a las ilusiones
creadas. La causa de esto se hallaba en el es-
tado de nuestro pais, no a propésito todavia
para permitir gran desarrollo 4 esta clase de
cuipresas, y en una falta, podemos decir gar-
rafal, cometida por la administracion, al apro-
bar las propuestas de condiciones ete. formu-
ladas por la Direccion de caminos.

El pliego de condiciones generales y el
formulario que le precedia para las concesio-
nes eran escelentes. Si el Gobierno se hubiera
ajusiado 4 elios, no tendriamos quizi mas fer-
ro-carriles de los que tenemos, pero no se
hubiera dado lugar al dgio que se hizo con las
concesiones, vy 4 la reaccion que irremediable-
1meunte habia de producirse & consecuencia de
¢l en contra de los ferro-carriles.

En el proyecto de la Direccion no se admi-
tiau las concesiones provisionales. Las conce-
siones habian de recaer definitivamente sobre
proyectos complelos, y prévio deposito de la
décima parte del capital necesario.

El Gobierno intercald el articulo 53.° de la
Real érden de 31 de diciembre de 1844 que di-
ce asi:
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HI. «Cuandoel suscritor o suscrilores de
las propuestas de los caminos de hierro sean

sugetos de conocido arraigo y ofrezcan ade- |

mas las garantias que el Gobierno estin:e sufi-
cientes, se les concedera un término de doce

d diez y ocho meses para que puedan presentar |

los documeutos y llenar las formalidades que
espresan las disposiciones precedenles con la
autorizacion necesaria- para obtener los datos
precitados, reservandoles entre tanto la prefe-
rencia sobre otras propuestas que sc relieran
al mismo camino. »

En este articulo estd el origen de las con-
cesiones provisionales, que se solicilaron sin
medida, porque ninguna obligacion imponian
al pelicionario, que adquiria un derecho. so--
bre la concesion del ferro-carril durante el
plazo fijado, dentro del cual podia hacer la ley
al que tratase de solicitar formalmente la linea
otorgada, exigiéndole una prima por la cesion
de un derecho, que no le habia costado mas
que el papel sellado en que iba estendida la
pelicion, y el tener algun tiempo en deposilo
una corta suma, que se le devolvia cuundo la
concesion caducaba. Aun esle deposito nn se
exigio en un principio, llegindose & otorgar
varias concesiones sin este requisito.

Todas las lineas. que podemos sofiar en Es-
paba se concedieron provisionalmente en los
anos 1345y 1846, siguiendo a este frenesi el
marasmo mas completo hasta fin.de 1849, en
cuyo periodo solo tenemos noticias de dos con-
cesiones.

La fabulosa red concedida quedo en las co-
lecciones legislalivas, pero desgraciadamente
solo alguna que otra de las lineas de menor
importancia pasé al terreno de los hechos. La
de Barcelona 4 Mataré, anterior al aiio 1844,
la segunda concesion de la linea de Madrid &
Aranjuez, olorgada en 1845 y la de Langreo &
Gijon del mismo aio, son las unicas que han
tenido resultados practicos, abriéndose a la
esplotacion la primera linea en 1.° de noviem-
bre de 1848, la segunda en febrero de 1851
Yy en 1852 una parte de la tercera, proxima en
el dia 4 terminarse completamente.

Caducaron sucesivamente casi todas las de-
mas concesiones, sin que volviera i desper-
tarse la aficion & estos negocios hasta el ano
1850. Es verdad que desde principios de 1849 se
liabia dado el primer paso en una nueva senda.

Por una ley de 9 de marzo de 1845 se
otorgo la primera subvencion para la ejecu-
cioi: de ferro-carriles, concediendo & la em-
presa de Langreo el 6 por 100 de interés por
los capilales que invirtiese en las obras de!

- camino, dnrante la construccion. Ninguna

de las anteriores concesiones habia consegui-
do auxilios de esla clase. Desde enlonces, rara
es la empresa que no ha sido subvencionada.

Los tristes resultados que habian dado la
muttitud de concesiones herhas en 1845 v

1846, generalizaron la opinion de que en Espa-
-fia no-eran posibles los caminos de hierro, si
‘el Gobierno no ayudaba su construccion con
los fondos pitblicos. Con esta idea y la de que
las vias de comunicacion son beneficiosas siem-
-pre, cuesten lo que costaren, aceptada la con-
_veniencia y necesidad de hacer ferro-carriles,
‘hubo de aceplarse el sistema de subvenciones y
se dicto la ley de 20 de febrero de 1850, que
aulorizaba al Gobierno para conceder provisio-,
nalmente.a las empresas la garantia de un mi-
nimum de interés, entrelanto que se aprobaba
una ley general y definiliva, para la cual se
abrio la informacion parlamentaria.de 1850,
innovacion venlajosisima en el modo de ha-
cer las leyes, que por desgracia, no se ha. imi-
tado despues. Pero la ley definitiva no se hi-
zo y el Gobierno fue otorgando la garantia d2
interés 4 las empresas ya citadas de Langreo
y de Madrid & Aranjuez, a4 la de Madrid a
Irun, concesion de 1845, 4 la de Alar &4 San-
lander, de 1849, y a la del Grao de Valencia &
Jitiva, de 1850 ; quedando solo sin subven-
cion los caminos calalanes, (Barcelona 4 Ma-
taro, Martorell y Granollers, Tarragona 4 Reus
y Mataré @ Arenys de Mar ) y el de Jerez &
Matagorda , que ninguno de ellos pasaba de
6 leguas de longitud.

A fines de 1851 varido completamente el
sislema seguido por el Gohierno y aqni entra
el tercer periodo de los tres en que: hemos di-
vidido el de 25 afios , que estamos ligeramen-
te examinando.

Acordd el Gobierno abandonar el siste-
ma de concesiones provisionales para las li-
neas de secundariaimportancia, haciendo cons-
truir las de primer 6rden por cuenta del Es-
tado, v por medio de contiratas. :

Las primeras disposiciones adopladas con
arreglo a la nueva marcha que trazaba el pro-
yecto de ley presentado & las Cortes en 5 de
diciembre de 1851, que no llegd & disculirse,
fueron la eontrata de la construccion de un
ferro-carril de Aranjuez & Almansa y la sus-
cricion. por 60 wmillones de rs. para el ferro-
carril de Alar 4 Santander (19 de diciembre
de 1851 ). A estas siguieron las contratas del
ferro-carril de Sevilla a Cadiz, Socué¢llamos
4 Ciudad-Real y Almodovar 4 Malaga en 1852,
la compra dei ferro-carril de Madrid & Aran-
juez en el mismo aiio, las concesiones de Al-
mansa & Alicante y de Almansa a Jativa, con
el interés de 6 por 400 durante la construc-
cion, la de Barcelona & Zaragoza, con cl mis-
mo subsidio y ademas el 4 por 100 de amorti-
zacion, v sin subvencien del Estado, la de Mar-
torell a Reus y alguna olra que an recordamos.

Iislas contratas y concesiones tenian gravi-
simos inconveénienles por la manera con gue:

se realizaron. Las concesiones se hicieron con
cl cardcter de delinitivas, pero sin cumplir en
fa mavor parte de los casos, ninguna de las
i
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formalidades que exijian el buen sentido vla
legislacion vigente desde 1844.

Las contratas eran & tanto por legua, sin’

proyectos, ‘sin presupuestos, con menos datos,
en lin, de los que se necesitan para contratar
la ejecucion de la mas miserable alcantarilla.
La subasta que habia de hacerse en todas ellas
era ilusoria, por las inmensas ventajas que
se daban para licitar al primitivo contratista;
los pagos, por ultimo, habian de’hacerse en
papel creado sin autorizacion de las Cortes.

Semejante desconcierto, debié dar y. di6
funestos resultados. Presentaba ancho campo
d la inmoralidad , y la conciencia del pais aca-
b6 por sublevarse hasta el punto de llegar &
ser parte poderosa entre las causas que dieron
lugar 4 la revolucion de julin.

A principios del afio 1853 ya la opinion
piblica condenaba el sistema adoptado , obli-
gando al Gobierno & remitir en 29 de abril
todos los espedientes de ferro-carriles 4 ex-
men del Consejo Real. Sin embargo de los
ilustrados dictamenes de este, se confirmaron
durante dicho afo todas las concesiones y con-
tratas hechas, si bien no se hizo ninguna
nueva. En 1853 se puso en esplotacion la
seccion de Aranjuez 4 Tembleque, y algunos
trozos del ferro-carril del Grao a Jitiva, cuya
primera seccion (la del Grao 4 Valencia) se ha=<
bia abierto-al publico -en 1852.

En la primera mitad de 1854, se puso en
esplotacion la seccion de Tembleque 4 Alcazar
y lade Jerez al Puerto de Santa Maria ; se otor-

garon dos concesiones (Belmez 4 Cordoba y-

Villasequilla & Toledo) que caducaron el mis-

mo aiio, y se convirtio'el subsidio de interds’

que disfrutaba s empresa de Alicante en una

subvencion directa de 15 millones de reales en
acciones de ferro-carriies.

En este estado encontré los ferro-carriles
la revolucion, que ha respetado en su mayor
parle las concesiones hechas, regularizandolas
en lo posible y anulando todas las contratas
pendientes, menos la de Aranjuez a Almansa,
que con la parle comprada en 1852 de Ma-
drid & Aranjuez, se ha concedido al (ue era
contratista de dicha linea, D. Jos¢ de Sala-
manca.

En la Gltima mitad de 1854 se pusieron en
esplotacion las lineas de Barcelona & Grano-
llers , y Barcelona a Molins de Rey, y la par-
te que faltaba de la linea del Grao & Jativa,

en 1855 el trozo de Moncada & Sabadell en
a linea de Barcelona & Zaragoza y la seccion
de Alcazar a Albacete.

Despues se ha hecho una ley general y
una ley de policia de ferro-carriles, autori-
zandose al Gobierno con. arreglo 4 la nueva
legislacion & otorgar en publica subasta la
linea de Madrid al Ebro por Valladolid y
Burgos. :

¢El nuevo sistema adoptado en estas leyes
dara por resultado el desenvolvimiento de los
ferro-carriles en Espaia? El tiempo lo dira;
nosotros aqui nos hemos propuesto solo pre-
senlar los hechos - mas culminantes de la his-
toria de naestros ferro-carriles y no podemos .
entrar en esta cuestion, que exigiria un exa-
men - detenido de nuestra situacion economica
Y de la legislacion wltimamente aprobada.

“Terminaremos con el siguiente estado que
manifiesta las concesiones subsistentes en el
dia, ratificadas por las Cortes; con sus prin-
cipales circunstancias.

‘as el
gzl - . a8 y
3 AUXILIOS =3 EN
. FECHA Z= ] E
LINEAS. . =R QUE DA EL GOBIERXNO 52 ESPLOTACIOXN,
: DE LA CONCESION,. | . i =3
. G LAS PROVINCIAS.
Kil.ts Kil.ts| Kilometros.

Madrid & Aranjuez y Almansa.| 9:di

s

Almansa i'iﬁtiva. . ) .ol

Jitiva al Geao de Valéncia.

Almansa 4 Alicante. . . .

.4 de-Sbre, de. 1852.|

La cuarta parte del ea-
pital- en la parte de
Madrid & Aranjuez y I3
tercera en la de Aran-
juez & Almansa,

20.908.532 rs. vn, en
_acciones de ferro-car-

% "
_riles, pagaderas 'por% 14
} .

Madrid & Albacete
276

»
Kilometros & la circu- ’
-lacion. .
Garantia de un 6 por
100 de interés minimo

|
|

o Toda la linea.
58 (

. z Y 1 por 100 de amor- 58__
-\ tizacion,
{0 (17.833,805 rs. vi. en
: © 'Y'acciones de ferro<car-
97 49,5 >

riles,, - pagaderas _p‘brz'
kilometros abiertos »ég
la cireulacion, T

(x) Se ignora la longitud que tendrd la linea, por estar pendiente de resolucionla direccion del trazado.
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esplotacion , pagados
por las provincias d¢

. -
4 asx w 2
2z o @
53 AUXILIOS 28 EN
' FRCHA %= =N
LINEAS, o a QUE DA EL GOBIERNO z g ESPLOTACION. ']
DE LA CONCESION, 2 . ) =8
O LAS PROVINCIAS. .
Kil, . Kil s} Kilometros.
100000 rs. anuales por
. . llegulu durante 20 anos
. | - uesde qu nga e
Sevilla a Cordoba. . . . .|28 de Agosto de 1851.] 430 oeion. PolEn e

Jerez 4 Matagorda . 116 de Agosto de 4850;

Alar & Santander.

Barcelona & Zaragoza

21 de Shre. de 1852.

Barcelona & Matars. . . 123 de.Agosto de 1843,
Mataré & Arenys de Mar .. ,[26 de Abril . de 4851.
Barcelora i Granollers. . |20 de Julio, de 1850.

Barcelona 4 Martorell. . .!42 de Junio - de 4850.

Tarragona i Reus. . . 30 de Sbre. de 1851.

| .
Langreo a Gijon y Oviedo. I‘ 2 de Mayo de 1845.

NOTA De las subvenciones que da el Estado deben las provincias costear la tercer
(b) Se ignora la longitud total por no estar hechos aun los proyectos desde Manresa & Zaragoza.

————— O G A — e
REMITIDO.

x:)'nci.\ SOBRE UN NUEVO SISTEMA DE VIA , POR MON-
S1IEUR ADOLFO DESOIGNIES, INGENIERO DE LA ESCUELA
DE MINAS DE LIEJA, CABALLERO DE LA ORDEN DE
CARLOS III.

Nuestro sistema de via se fanda en dos perfec-
ciones importantes,, que aunque son susceptibles
de aplicarse con entera separacion, tienen tal co-
nexion, que se completan reciprocamente. Estas
perfecciones se refieren, 1.°, 4 la forma del carril,
2.°, al sistema de apoyo.

§. 1.° En cuanto & lo primero, resulta de este
sistema la supresion del coginele , apéndice fragil
y dispendiosc de las vias ordinarias, sin tocar los

mconvenientes de los carriles lamados americanos,

yde los en U que con tanta frecuencia se em-
plean. La figura 1.* hace ver que la mejora que
proponemos, no solo es importante , sino tambien

{43 de Mayo de 1849. llB,S% 6 por 100 de interés; 5

Cordoba y Sevilla.
Una cantidad por legua Jerez al Puerto,
en metilico igual &
9= ¢ ¢ 1a que resulte’ de la
27,5 :
' subasta de la conce-
sion de la linea de Se-
~villa a Jerez,

2,5 - 48

e SRRV g
. re.

[33]

s .

60.000,000 de rs. eny
acciones de ferro car-
riles y la garantia del

4
1
(==}

»
minimo y. 1 por {00
de amortizacion por
otros60.000000 ders./ -
La tercera parte del\ Moncada a Saba-
' ell,
N YR 12
|

capital, pagada en ac-
ciones de ferro-car-
riles bhasta el miximo

de ©0.000.000 de rs. Toda 1a linea.
28 » v 28
“8,5: - » 7.5 »
29 o v |Toda lalinea.
- 29
. Barcelona 4 Mo-
27,5 | » 10,61 lius de Rey.
16,5
L § U » 1l »
5.500,000 rs. cn metd-
49 lico, pagaderos por o5 |Gijon & Sama de

Langreo.

kilometros abiertos a
la circulacion. )

a parle.

de la mayor sencillez; redicese & un carril ameri-
cano reforzado por un nervio longitudinal en ki
base, el cual con un pequefio aumento de material,

proporciona un buen asiento en la traviesa, asi
como un esceso de resistencia en la relacion de 4
i 3. Este nervio ¢ lcngiieta , ademas , entrando en




