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presupuestos, sean mds 6 ménos favorables ¢ des-
favorables para el encargado de llevar 4 cabo las
construcciones; y ésta es la parte aleataria de las
contratas de obras publicas, que tienen en este
concepto algo de riesgo y ventura, en lo cual, sin
embargo, estriba la posibilidad de quese constru-
yan por este sistema.

En segundo lugar, la necesidad de que 4 la fija-
cion del precio medio inico para cada desmonte,
a fin de prevepirse la Administracion para los ca-
sos de suspension & rescision de las contratas ha-
va de acompaharse la escala de los precios parcia-
les en que aquél se divida, en proporcion & la sub-
division que de los desmontes se haga, complica-
ria indudablemente los presupuestos yla cuenta y
razoi de las obras, hasta el punto de anular las
ventains que por otra parte ofrezca este procedi-
miento.

Considerado, por altimo, el sistema en conjun-
to, 6 habria que admitir la revision del precis cuan-
do en un desmonte resultase el terreno esencial-
mente distinto de 1o que se hubiese supuesto, 6
en caso contrario, si el precio fijado fuera en ab-
soluto invariable, el sistema de pago se apartaria
demasiado de la basc fundamental, hace tantos
aflos por nosotros observada, y pucde decirse uni-
versalmente admitida, depagav lus obras realmen-
te ejeculadas en mdas 6 en mdénos de lo proyec-
tado.

M.
(Se continuard.)

LA ViA ESTRECHA EN AMERICA.

(Conclusion.)

IX. ;En cudnto afectardn al precio de las larifas
las economias qu: se obtengan en el coste de esia-
blecimiento y explotacion de la via?

Tenemos al presente en los Estados Unidos so-
bre 60.000 millas de ferro-carriles de viaancha en
explotacion.

Estos ferro-carriles han costado de 20.000 a
60.000 dollars por ‘milla. Tomando por término
medio 40.000, tendrémes que aquéllcs representan
un capital de 60.000 >< 40.000 =2.400.000.000
dollars, Si hubiéramos adoptado desde el principio
la via estrecha con un coste mitad de la via ancha,
el capital empleado en la construccion del nime-
ro de millas indicado seria 1.200.000.000 dollars,
economizando otra suma igual que podia haberse

empleado en el desarrollo de nuestra industria;
y de haberse empleado todo el capital el nimero
de millas seria doble. No hay que ahiadir argumen-
tos para demostrar que si tuviéramos doble nu-
mero de millas en explotacion, nuestros recursos
se hubieran desarrollado mds rapidamente.

La economia obtenida en el primer estableci-
miento de la via, asi como en el material movil y
gastos de explotacion, influye naturalmente en las
tarifas, que pueden rebajarse proporcionalmente
con la ventaja consiguiente para el desarrolio de la
industria y agricultura. La gran necesidad de la
edud presente es mayor baratura enlos trasportes,
¥ esto no puede conscguirse sin tener ferro-carri-
les mids econdmicos.

El coste medio dei trasporte de mercancias es
en Jaactualidad 1 Y2 céntimos de dollar por tonela-
da y por milla’en la via ancha, y un céntimo en la
via estrecha. Si una tonelada vecorre 200 millas
al indicado precio en la via ancha, costara 3 do-
llars su trasporte, miéntras que en la via estrecha
seran 2 dollars, hubiendo, por tanto, una econo-
mia deun dollar, ¢ sea 33 !/, por 100 en favor de la
via estrecha.

Estimando en 4.000.000 de pacas la cosecha de
algodon de los Estados del Sud, y tomando 200 mi-
llas como recorrido medio de cada una, tendrémos
que pagaran cu la actualidad por trasporte 12 mi-
llones de dollars, miéntras que en via estrecha cos-
taria S.000.000, obteniéndoseanualmente una eco-
nomia de 4£.000.000 de dollars en este solo arti-
culo de comercio. En un periodo de 23 afios la
econoinia seria de 100 millones, suficientes para
counstruir 3.000 millas de via estrecha, al precio
de 20.000 dollars por miila.

La Compatia de las Indias Oricntales para des-
arrollar el cultivo del algodon ¢n su territorio, ha
proyectado 10.000 millas de ferro-carriles de via
estrecha. Ademas estin cambiando algunas de
sus vias anchas en estrechas, con objeto de redu-
cir el coste del trasporte del algodon, para poder
competir con nosotros en la produccion de este
articulo. Los cultivadores de las Indias Orientales
tienen & su disposicion un inmenso numero de
trabajadores de los mas pacientes, baratos y faci-
les de manejar en el mundo, lo que unido & su
sistema de ferro-carriles econémicos de via estre~
cha v las correspondientes bajas tarifas, hacen de
ellos temibles competidores, ¥ es una cuestion
muy séria y bien digna de nuestra mayor atencion,
de qué modo con nuestra mano de obra tan cara
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y tarifas de via ancha podrémos continuar man-
teniendo nuestra supremacia en este ramo de la
industria, sin tener medios mds baratos de tras-
porte que los que tenemos ahora.

Por otra parte, si dirigimos la vista 4 nuestros
extensos territorios de! Oeste y Noroeste con sus
vastas producciones agricolas, vemos que deman-
dan trasportes mas econdmicos que los que les
proporcionan los ferro-carriles de via ancha.

Es tan cierto esto, que hay muchas comarcas
que por el elevado precio de las tarifas se han vis-
to obligadas 4 usar como combustible inmensas
cantidades de maiz, por no traerles cuenta su
trasporte , que de haber sido aquéllas mds baratas
hubieran conducido 4 los mercados con gran bene-
ficio del pueblo, cuya primer necesidad es tener
alimentos baratos. .

La Comision pudiera extender mas la discusion;
pero como es evidente que los ferro- carriles que
cuestan de 10.000 4 20.000 dollars por milla, pae-
den explotarse mucho mds econdmicamente que
los que cuestan de 20.000 & 69.0C0 dollars por mi-
lla, no puede haber duda de la economia que debe
resultar, tanto en las tarifas de pasajeros como de
mercancias.

X. Trasbordos.

Dada la existencia y desarrollo de la via ancha,

resultara al construir lineas de via estrecha, no po-

der enlazar unas con otras, originandose la necesi- !

dad de los trasbordos de mercancias. La experien-
cia ha demostrado que el coste de trasbordo en
Inglaterra es de 2 peniques por tonelada, yde 8 cén-

timos de dollar en la frontera del Canada, de modo . Lo .
> g i cuenta del Gobierno. La tabla siguiente publicada

_que, suponierdo el caso desfavorable que haya de

trasbordarse dos veces, el solreprecio que por | ; .
i un periodo de seis anos.

esta causa resulte sera de 10 céntimos. Ahora bien,
tomando e! ejemplo anterior del trasporte de algo-
don en los estados del Sur, cuyo recorrido medio
hemos fijado en 200 millas, se ha visto que cada
tonelada que recorra dicha distancia paga en la
actualidad enlavia ancha 3 dollars, ¥ que en la via
estrecha pagaria 2 obteniendo una economia de un
dollar por tonelada; por consiguiente, el sobrepre-
cio de 10 céntimos por los trasbordos sélo influi-
1d en reducir 4 0,90 de dollar la economia de un
dollar que resulta en la via estrecha. Considerando
un tren de 25 wagones cargado cada uno de 10 to-
neladas, la economia obtenida en su trasporte se~-
ra 28><10><0,90=2285 dollars.

En cuanto al tiempo necesario para los trasbor-

dos, consideramos que puede ser poco mayor que
el que se invierte en la actualidad en la inspeccion
v reparacion de los wagones en las estaciones in-
termedias, ademas que el fletador puede muy bien
sufrir un ligero aumento de tiempo si en cambio
gana mucho en el coste de trasporte.

XI. Ezxperiencia y opiniones de los prdcticos.

Anteriormente hemos hecho referencia de los
resultados obtenidos en la explotacion del ferro-

“carril de Denver & Rio Grande asi como de las opi~

niones de sus empleados, tendiendo todos 4 demos-
trar terminantemente que la_via estrecha ticne
dmplia capacidad para el trafico de cualquiera linea
del continente; pero vamos 4 citar ademas el testi-
monio de otras autoridades de la profesion y prac~
ticos en la materia. .

El informe auual dz 1869 del ferro carril de
Festiniog (en Inglaterra), cuya 1ia tiene un pié
v 14'|, pulgadas de ancho, muestra que ha tras-
portado 136.132 toneladas netas de mercancias
Y 97.000 pasajeros durante el citado afio, siendo el
peso bruto trasportado sin incluir las locomotoras,
242.000 toneladas.

La total recaudacion por

el afio 1869 fué. . . . 23.676libras esterlinas.
Los gastos por todos con-

ceptos.. . ... ... 13.083
Beneficio neto. . . . . . 10.623 libras esterlinas.
6 sea cerca el 50 por 100 de la recaudacion.

En Noruega se han construido, por los mismos
ingenieros, ferro-carriles con ancho de 4 piés
y 8], pulgadas y 3 piés 6 pulgadas, los que se ex-
plotan tambien por la misma Administracion, por

. por éste muestra el resultado medio obtenido en

Tabla 118
- i . = Vm_
Via, Via I ferencia
ded piésde 3 piésen favor
yS8Ys | [ de
pulga-las pulgadas’ la via
i .cslrccha
Coste de construccion por milla...... 26.343 | 17.145 | 9.200
Recaudacion pormilla.............. 27.600 | 27.600 »
Conservacion por milla..o.ceeuuna.. 7473 | 6.565 608
Gasto de traccion por milla.......... 9.426 | 5.760 | 3.666

Mr. Spooner, Ingeniero y Director del ferro-car-
ril de Festiniog, manifesté en Diciembre de 1870
las siguientes opiniones:’
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«De mi experiencia en la explotacion dela via
un pié 11!/, pulgadas de anchura, he deducido
lo siguiente para mostrar la suficiencia de’ la via
de 2 piés y 9 pulgadas: 1.* Que el coste de cons-
truccion de las obras de tierra, puentes, tuneles,
etcétera, depende del ancho de via. 2.7 Que el
coste de conservacion del matcrial mévil sera ba-
jo por consecuencia del pequciio peso que carga
sobre cada rueda. 3. Que puede recorrerse la via
con toda seguridad y facilidad con una velocidad

millas por hora.»

Estas opiniones de Mr. Spooner tienen un valor
especial , pues por espacio de 10 afios se ha ocupa-
do exclusivamente de csta cuestion, y como su ex-
periencia ha sidomds completa que la de ninguna
otra parsona, son tambien mas profundos sus co-
nocimientos en la materia. En Junio de 1869, el
Gobierno britanico nombré una Comision de Inge-
nieros v peritos en materias de ferro-carriles, para
resolver acerca del ancho de via que habia de adop-
tarse en el valle del Indo y en otros caminos de
hierro de la lndia, resultando del informe de la
mayoria «que estaba manifiesto que las lineas cu-
ya via era 3 piés y 6 pulgadas se explotan con tan-
ta conveniencia para el trafico como cualquiera via
mas ancha, y que los vchiculos que se usan en
aquélla tienen todas las comodidades necesarias
para los viajeros y la capacidad conveniente para el
trafico de mercancias.»

XIl. Comparacion entre las vias ancha y esirecha
bajo el punto de vista de su influjo en el desarro-
llo de la riqueza.

Esta es una cuestion de importancia vital y que
afecta de igual modo todos los intereses. Cualquier
sistema que proporcione amplias facilidades para
los trasportes v reduzca las tarifas, produce un
gran beneficio 4 la sociedad. Las elevadas tarifas
que como consecuencia del excesivo coste de las
vias anchas se han adoptado, se hubieran podido
evitar con la adopcion de la via estrecha, por su
menor coste y ligeros gastos de explotacion. Un
caso muy notable es lo que sucede en los estados
del Sur, en donde sus vastos é inagotables criade-

ros de hierro y carbon, que no tieuen rival por su |

pureza y abundancia y por la facilidad y economia
con que pueden explotarse, permanecen, no obs-
tante, sin explotacion alguna, encerrados en los co-
llados y montafias, & consecuencia de los elevados
precios de trasporte de las vias anchas. Un sistema

de ferro-carriles econdmicos, con sus bajas tarifas,
ha largo tiempo hubiera desarrollado aquellos in-
tereses, dando asi un considerable incremento dla
riqueza del pais. Los extensos territorios del Oeste
y Noroeste con sus vastas praderas y llanuras, que
no tienen igual por su produccion y por la facili-
dad con quc se cultivan, se resienten tumbien de
los efectos (ue las tarifas elevadas de trasporte
causan en la exportacion de sus frutos.

La reduccion de tarifus que seguiria necesaria-
mente & la general adopcion de la via estrecha,
ahadiria anualmente rmillones de dollars & sus ren-
tas, haciendo tambien participes de este beneficio
a los consumidores. El genecral desarrollo de la ri-
queza solo puede alcanzarse por un extenso sistema
de ferro-carriles, y su pronto aumento puede Gni-
camente conseguirse por trasportes baratos. Por
consiguiente, concluirémos que los ferro-carriles

. de via estrecha son indudablemente el mejor medio

para conseguir un generai y rdpido desarrollo de
nuestra riqueza por las siguientes razones:

1." Costandounicamente la mitad proximamen-
te de la via ancha, se hace accesible su construc-
cion a los medios de que disponen casi tolas las
comareas, proporcionandoles las facilidades de lo-
comocion y trasporte consiguientes 4 los ferro-car-
riles, que de otro modo no hubieran podido al-
canzar.

2.* Por su pequeilo coste, ligeros gastos de ex-
plotacion y reducida cuenta de intereses, propor-
cionan atiles resuliados al capital invertido.

3." Satisfacen la gran necesidad dela época, que
es la economia en los trasportes.

4.* Abaratando éstos, desarrollaran los intereses
que yacen latentes, mas rapidamente que nues-
tras actuales y costosas vias con sus elevadas ta-
rifas.

5.” Su general adopcion en localidades que ca-

i recen alun de ferro-carriles, elevara el valor de
. las propiedades mucho mds que su precio de ad-

quisicion.

6. Penetrando en dichas localidades y desarro-
llando ripidamente su riqueza, por sus bajas tari-
fas, atraerdn hdcia las artérias principales de via an-
cha un extenso y nuevo trifico, habilitindolas de
este modo 4 que puedan 4 su vez reducir tambien

. las tarifas y estimular por consiguiente el desarrollo

de los ramos de riqueza ya creados y la creacion
de otros nuevos.

7.* Si se omite la adopcion de la via estrecha
en las indicadas localidades, hay que diferir la
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construccion de ferro-carriles en ellas, hasta tanto
que su riqueza haya alcanzado un grado de desar-
rollo que permita el establecimiento de la via ancha
cen su elevado coste, y las consiguientes elevadas
tarifas.

- Con posterioridad 4 la fecha de la reunion que
motivd el informe anterior, se han construido, tan-

to en la América del Norte como en la del Sur,
varias lineas de via estrecha.

Tambien existen lineas de esta clase en las po-
sesiones inglesas del Asia y Oceania. En cuanto &
las existentes en Europa, el cuadro que ponemos
4 continuacion comprende las prineipales; en él
hemos incluido los datos correspondientes 4 la
linea recien construida en Mallorca, tomados del
interesante articulo publicado en la Revista de
15 de Mayo altimo.

Tabla de los principales datos y resultados de los ferro-carriles europeos de via estrecha.

COSTE DE LA LixEA .
OB KILOMETRO, Bi-
Fecha |Longitud/Miximas! Radios | Ancho | Peso Peso Via T m————
. minimos de de de los obras . | Material videndo,
NOMBRES DE LAS LINEAS. de su |enkilé-| pen- | de las :fa 1as loco-| carriles R R
. la via " edifi- | movil. [ TOTAL.
curvas motoras; por cios, elc por
apertura.| metros. | dientes. en en en to- metroen ¢ hiAdad _ _ A
metros. | metros. | neladas.| kildg.~ I’esetas.chsetas. Pesetas.| ciento.
” Alto y Bajo Flenu, en Bélgica. 1836 62 0,025 30 1%,20 115 4 {8 a8 — — 71.000 | 10,74
| Amberes 3 Gante, en Bélgica. 1847 30 0,006 SO0 1™ A5 16,15 25 01.000 | 14.000 {105.000 7
Commentry 4 Montlugon, en Franc 1863 17 0.043 30 1w,00 15 18 —_ — 110.090 —
Lineca de Pontsericout, en Francia.. 1868 12,7 1 0,075 30 1,00 75 13 16.535 | 11.665 | 28.000 6
Festiniog 4 Portmadoc, en Inglaterra.| 1864 23 0,015 35 | 0m60 | 19,3 24 90.000 | 2i.000 {115.000 | 12,3
Linea de Tallglyn, en Inglaterra.... 1865 12,8 0,015 —_ 0,68 — —_ — - —_— -
Linea de Brolithal, en Prusia. 2 23 0,0125 38 0m,79 1 12,5 | 10 4 17 21.000 | $.245 | 25.243 6,5
Linea de San Leone, en Cerde 15 0,040 45 0™,80 6,5 13 —_— —_ —_ —_
Linea de Menteponi, én Cerdeiia. 14 0,025 100 1,00 16 20 59.000 | 11.000 | 70.000 _
Hamar 4 Elverrum, en Noruega..... 39 0,016 270 1,07 17 18 43.300 | 6.800 | 30.100 -
Dronthjem i Stdren, en Noruega..... 1864 48,6- | 0,025 225 ™07 17 18 78.245 | 5.088 | 83.335 —_
Dramman & Randsfford, en Noruega..| 1866 90,4 | 0,017 270 1,07 17 18 | 64.264 | 6.150 | 70.424 —
| Boras & Uddevalla, en Suecia........ 1867 13t 0,0166 300 1™ .20 — 22,5 | 63.740 | 3.050 | 71.790 —
| Citenberg 4 Koping, en Suecia......| 1866 36 0,010 250 1i~,09 13 18 25,715 | 4.372 | 30.085 1,2
Vierhovie 4 Levny, en Rusia. ......] 1871 61,5 | 0,0023 208 1™,07 17 22 4 35| 69.000 | 26.0 95.000 1,5
Novgorod 4 Tchudowa, en Rusia.....| 4871 73,2 — - 1,07 — — 55.000 — —
Palma 3 Inca, en Mallorca........... 1873 29 0,013 3350 0,915 (Bu ‘20l ) 22 — - 85.622 7,60
marcha

Por falia de datos suficientes no comprendemos
en esta tabla otras varias lineas de via estrecha de
Europa, entre las cuales debemos citar las cons-
truidas y en construccion en Suiza, que formarin
el préximo zfio una pequenia red de 251 kiléme-
tros con via de un metro de ancho, donde las pen-
dientes lleganal 7 por 100 ylas curvas descienden
4 150 metros de radio, empleindose en la traccion
pequefias maqninas tenders que obran solo por
adherencia de las ruedas. Su coste kilométrico,
comprendiendo el material mévil, lka sido én al-
gunas 74.500 pesetas y 145.200 pesetas las mas di-
ficiles. Una de ellas, la del monte Rigi, que se ex-
plota solo de Mayo a Octubre, llega 4 la cota de
1.648 metros sobre el nivel del mar.—Ch.

BIBLIOGRATFIA.

Memorias del Instituto geogrifico y estadistico.—Cat4-
logo de la Biblioteca de la Escuela especial de Inge-
nieros de Caminos, Canales y Puertos. — Construccion
general , por D, José A. Rebolledo. — Anuario de cons-
truccion, por D. Mariano Monas'crio.

Con el titulo de «<Memorias del Instituto geogra-

fico» sc¢ ha publicado el primer tomo de la obra
que ba de constituir en su dia, 4 la par que una
exposicion completa de los notables trabajos que
constituyen el objeto de aquel centro oficial, la
base indispensable para el desarrollo de oiros no
ménos importantes por las ventajas de su inme-
diata aplicacion.

Justificase plenamente lo primero examinando
detenidamente las Memorias contenidas en el to-
mo de que se trata, y Ficil es deducir tambien
de tal eximen la exactitud de lo segundo, atendien-
do 4 que los trabajos que en las mismas se con-
signan tienen por objeto la representacion grafi-
ca del territorio de nuestra nacion, constituyendo
el mapa oficial,. cuya falta de intensa manera se
hace sentir, cuando se pretende siquiera sea fi-
jar las bases preliminares de las explotaciones ¢
estudios, tanto del servicio publico como de empre-
sas 6 simples particulares.

Siete son las Memorias contenidas en este pri-
mer tomo, y si bicn en ellas sélo se presenta una

parte de los imporiantes trabajos objeto del Insti-




