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FERRO-CARRILES.

ViA ANCHA Y VIAESTRECHA.

La Memoria sobre la via estrecha en América,
redactada por una Comision de varios Directores
de Compaiiias de ferro-carriles y de fabricas de
los Estados-Unidos, y publicada en la Revista de
Obras publicas, en los nimeros 14, 13"y 16 del
presente afio, me ha movido 4 presentar algunas
observaciones relativas & los doce puntos que se
tratan en aquel informe, y esclarecer algunos he-
chos que en él se defienden, muy apasionadamen-
te 4 mi juicio.

La via estrecha tiene sus aplicaciones para cier-
tas y determinadas localidades; su preferencia a
la via ancha no puede admitirse en absoluto, dun
en los casos en que el trifico sea pequefio; la
2conomia en la construccion no es argumento su-
ficiente para adoptarla, pues hay que tener en
cuenta los gastos de explotacion. Dejando para el
final de este escrito cl detallar estas consideracio-
nes, entraré desde luégo & hacer las observacio-
nes sobre los diferentes puntos que toca la Comi-
sion en su informe.

{. Es un hecho indiscutible que las vias de co-
municacion ejercen grande influencia en la pros-
peridad de las comarcas recorridas por ellas, y
que los caminos perfeccionados, los ferro-carriles,
son los que cumplen mejor este objeto ; pero sien-
do las vias férreas de un coste relativamente con-
siderable, no pueden aplicarse mds que en aque-
1las localidades donde el trifico es de alguna im-
portancia.

La via estrecha es, & no dudar, mas econémi-
ca que la ancha, y tiene su inmediata aplicacion
16gica en puntos aislados y para un movimiento
relativamente escaso y que no exija grandes velo-
cidades enla marcha de los trenes; pero no cabe

deducir de esto en principio gencral que deba re-
emplazar a la ancha, ni ménos servir para sus ra-
males, que en el mero heche de llamarse asi, su-
ponen una pequeiia longitud en su desarrollo. Por
otra parte, la economia que se alcanza en la cons-
truccion, puede llegar 4 ser casi despreciable en
terrenos llanos 6 poco accidentados.

1I. Si se trata de un pais montuoso, puede ser-
lo tanto que uo convenga la construccion de un
ferro-carril, sicndo preferible una carretera, sobre
todo si lalinca que se proyecta ha de constituir un
ramal ; no se concibe, por lo tanto, la economia
de las cuatro quintas partes del coste de la via an-
cha. Aun en el supuesto de que el terreno sea
medianamente accidentado, el beneficio no equi-
valdria 4 la mitad del gasto total. Mr. Seymour, de
Nueva-York, supone que <la economia en la ex-
» planacion y obras de fabrica sera sélo la de una
» faja correspondiente 4 la diferencia de ancho, to-
smada en el centro de la via, lo que representa
»un 16 por 100 del presupuesto de explana-
» cion, y si seafiade el coste de los demas elemen-
» tos, que son los mismos en ambos casos, y consi~
» deramos que los talleres, edificios de estaciones,
» plataformas, etc., etc., subsistirian sin modifi-
» carse, el tanto por ciento ecconomizado en ¢l cos-
» te total queda reducido 4 tan poca cosa, que el
» recomendar la adopcion de la via estrecha pier-
»de casi toda su fuerza.»

Esto no cabe duda que es exacto en el tercer
supuesto de ser el terreno llano ¢ ligeramente ac-
cidentado, ¥ por lo tanto, la mencionada econo-
mia de la cuarta parte es completamente ilusorias
no pudiendo, por lo demas, compararse la via
estrecha con la aucha en cuanto 4 cémoda y se-
gura, sobre todo cuando la velocidad de marcha
pasa de 30 kildmetros.

11I. El hecho de que & menor coste podran en-
contrarse con mas facilidad capitales para la cons-
truccion y disminuirse las tarifas, es evidente &
todas luces ; pero no asi el supuesto, bien equivo-
cado, de que con 10.000 duros por milla puede
construirse un ferro-carril que presente las mismas
ventajas que otro de via ancha del doble coste.

1V. No hemos visto que los defensores de la via
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ancha tiendan 4 establecer la doble via- cuando
el trifico pase de cierto limite, ¥ lo prueba que
desde muchos afios 4 esta parte no se construyen
ferro-carriles de doble via, gun en aquellas lineas
de un trafico muy considerable, 4 que de seguro
1o llegardn las. lineas de Tejas al Pacifico y otras
de los Estados-Unidos ‘que se construyen con la
- " viaestrecha. Cuanto mayor es el tréfico tanto mas
perfecta debe ser la construceion del ferro-carril
para que se explote en buenas condiciones.

La comparacion que se hace sobre la proporcion
de los pesos itiles y muertos en los coches de via-
jeros delos dos sistemas de via, tampoco demues-

--tra la superioridad relativa que se pretende.

Sabemos (ue.enlos Estados-Unidos esa propor-
cion es considerablemente mayor que en las otras
nacjones, ¥y no es extrafio que tratdndose de eco-
nomizar en el gasto de traccion se haya adoptado
otra clase de carruajes, obteniéndose la ventaja
que se indica; pero si se comparan con los car~
ruajes europeos, no resulta tal diferencia » sobre
todo en los mixtos, donde hay  probabilidad de
que se ocupen todos los asientos. .

Muoy pesados son los wagones de los Estados-
Unidos, pero no cabe duda de que la Comision
exagera al decir que el peso medio de Ios wagones
modernos para via anchaes de 20.000 libras vde
otras 20.000 el peso util. Se tiende 4 aumentar el
peso de los wagones, pero la carga ttil aumenta
en mayor proporcion: losde 4 toneladas trasportan
8 ylosde 8 cargan 40. En el ferro-carril de via
estrecha de Tejas se procuré disminuir atin mas
esta proporcion, pero tan ligeros se hicieron los

. ‘wagones que no duraron nada,, fué preciso reem-
Plazarlos por otros resistentes ¥ larelacion ha ve-
. nido 4 ser la misma que la adoptada en nuestros
: " ferro-carriles europeos ; sélo que los wagones sue-
len ser menores, y asila carga puede repartirse

. . mejor cuando hay poco trifico. '
"- No pasando el peso de los wagones del que he-
- mos indicado; .el desgaste que causan 4 la via es
insignificante , no llegando ni con mucho al limite
de elasticidad de los rails » cuyaresistencia se cal-
cula por el peso de las locomotoras. En las ruedas
- - delos.wagones hay sélo rotacion’, y las motrices
; - de-la locomotora producen rozamiento resbalan-
"do, lo que ocasiona en primer término la des—
truccion de los rails; por lo tanto, si el trafico

fuese tan pequefio que bastiran locomotoras de |
Pequefio peso,, en proporcion se reduciria el de los
rails, y vendriamas & tener una via ancha en.las

mismas condiciones que las denominadas vias eco-
némicas sélo por el hecho de ser estrechas.

V. No se comprende por qué las médquinas y
wagones de la via estrecha han de ser relativa—
mente més fuertes que los de la via ancha, Y por
lo tanto mds costosas las reparaciones en este ma-
terial.

Desde luégo, los wagones hechos con madera
de pequeiia escuadria se destruyen con mds faci~
lidad sélo por la intemperie, y las locomotoras , si
son de poca potencia, han de ser muy delgadas y
faciles de torcerselas piezas de su niecanismo,

- exigiendo ser reemplazadas despues que sufran un

ligero desgaste.

La tabla num. 3 presenta los pesos brutos que
las locomotoras de 9 4 19 toneladas pueden arras-
trar en linea recta horizontal y en diferentes pen-
dientes, siempre calculado en las mejores condi-
ciones: se supone la resistencia en linea recta de 4
kilégramos por tonelada y el peso adherente de Y/,,
que son los limites en una via perfectamente sen-
tada y en buen tiempo. Si ahora admitimos que la
pendiente méxima sea de 0,013 para los caminos
algoaccidentados, vemos que con las locomotoras-
ténders de 14 toneladas no pueden trasportarse
mas de 60 tiles, suponiendo los wagones com=-
pletamente cargados; por lo tanto , si el trifico es
de alguna importancia, dificilmente se haria una
explotacion en buenas condiciones con un camino
del sistema econdémico que se indica. )

La comparacion que se quiere hacer entre las
maquinas de. via ancha y la locomotora Farlie,
construida para las lineas de via estrecha, no esta
justificada. ' .

Nadie emplea una locomotora de 47 3 30 tone-
ladas para obtener la potencia de 20, que esla de
las maquinas Farlie, cuyo Sistema no discutimos
ahora, -’ . ;

'Cuando hay que arrastrar grandes pesos, todas
las ruedas de las locomotoras se acoplan, ysi se
lleva el ténder independiente, es por el grande’
consumo de agua que éstas ocasionan y con objeto-
de que cl peso adherente no varie. Dos ventajas.
ofrecen ademas las grandes maquinas: facilitar la
explotacion de la via y disminuir la resistencia
por tonelada de tren. . C .

. Si-la via estd en malas condiciones , natural-
mente tendra mayor destruccion en las juntas con:
los choques de vehiculos pesados que con los lige-

TOS, pero no se comprende cémo se viene & sacar

la consecuencia de la tabla 7 ¥ deducir un 23 por
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ciento de economia en los gastos de explolacion.
‘El peso de los rails estd en razon directa del peso
-de las locomotoras, que cuanto més fuertes arras-
tran en proporcion pesos mayores; el esfuerzo de
traccion de la locomotora alcanza un limite méxi-

"'mo, independiente de su potencia dindmica, y
proporcional al peso adherente; los wagones, co-
‘mo se ha dicho, tienen un peso proporcional & la
carga que llevan y es, por lo tanto, indiferente
que sean grandes 6 pequefios, con la circunstan-
<ia de que los primeros duran mis. ; Cudl es esa
-€conomia que se quiere deducir para los gastos de
-explotacion? Si se dice que para poco trafico no se
-debe emplear una via de rails de 37 kilégramos de
‘peso por metro, wagones de grandes dimensiones,
¥ por consiguiente, locomotoras de gran potencia,
esto se halla fuera de duda, pero dun no demues-
tra que la via haya de ser estrecha.

Bien pueden construirse locomotoras de via es-
trecha capaces de suficiente potencia y velocidad
para satisfacer las necesidades generales de la ex-
plotacion: todo depende de cudles son esas nece-
sidades. Las razones que se aducen acerca de este
punto no son por cierto muy convincentes: si en
algunas lineas de via ancha se van desterrando las
locomotoras de mercancias de gran peso, que ar~
rastran de 400 a 600 toneladas, y que efectiva-
mente motivan roturas de mecanismos y cadenas
de enganche y destruyen el material fijo y mévil,
no es ménos cierto quedesde este limite hasta lle-
gar 4 laslocomotoras de mercancias que sélo ar-
rastran 1387 toneladas, contando con su propio
peso, 6 67 siendo de viajeros, hay otros tipos que
son imprescindibles, siquiera para un tridfico mo-
derado. La relacion del peso muerto al 1til ya he-
mos dicho que se puede conservar la misma, cual-
quiera que sea el ancho de la via.

Otra razon que se alega es que los partidarios
e la via ancha convienen en que la velocidad de
los trenes en algunas lineas es excesiva para los
intereses de la explotacion v del publico, puesto
que obliga a establecer tarifas demasiado ele-
wvadas.

Evidentemente & mayor velocidad corresponde
qmayor coste de explotacion; pero esto no demues-
tra que el publico se conforme con la marcha &
pequeha velocidad. Todo lo contrario, las exigen-
<ias van en aumento en cuanto & la rapidez del
transporte, no sélo de los viajeros, sinotambien de
das mercancias.

Dificilmente puede admitirse que las locomoto-

ras de via estrecha hagan el servicio en los Esta-
dos-Unidos con la velocidad que se obtiene en la
mayor parte de las lineas de via ancha. Sila de
Nueva-York a Buffalo fuese estrecha, la Empresa
del Herald no hubiera podido establecer-este vera-
no los trenes especiales 4 la velocidad de 70 4 80
kildémetros para en el dia hacer llegar aquel pe~
riddico 4 los suscritores que pasaban la estacion
en las orillas de los lagos de Erie y Ontario.

Que las locomotoras de la linea estrecha de De-
ven 4 Rino Grande estin cumpliendo su cometido
con entera satisfaccion , nada de extrafio es, y los
datos que se presentan asilo demuestran. ;Pero
qué trasportes hacen? Las de mercancias sélo ar-
rastran un peso bruto de 140 toneladas, v las de
viajeros de 55. Esto no prueba mis que lo peque-
iio del trifico de dicha linea.

VL. La descripcion de los coches de primera
clase nos da 4 conocer que la relacion de! peso
muerto al pesotil es menor, comparando los car-
ruajes de via estrecha con los de via ancha en los
Estados-Unidos; pero precisamente aquella rela-
cion esla misma que resulta para nuestros carrua-
jes de via ancha de Europa. Los cochies menciona-
dos, para via estrecha, pesan 6 toneladas y llevan
36 viajeros, y los de Europa pesan: los de prime-
mera clase, 6 toneladas, para 24 4 50 viajeros; los
de segunda, 7 toneladas y llevan 40 viajeros; y los
de tercera, 7,5 toneladas para 48 viajeros.

Respecto 4 la decantada comodidad de los co-
ches de primera de la via estrecha, no sera tanta,
cuando el ancho de los asientos es igual al de los
nuestros de segunda clase y el del pasillo que cor-
re & lo largo es sélo de 17 pulgadas (0m,43). Con-
firmando nuestra opinion, veamos loque dice Mr.
Samuel Bowles, defensor de la via estrecha, en la
Memoria que publicé sobre el ferro-carril de De-
ven & Rio Grande: «Los carruajes de viajeros de 8
» ruedas y peso de 6 toneladas, contienen 32 via-
» jeros (no 36 como dice la Comision). Los wago-
» nes tienen 7 piés de ancho, son algo mas redu-
» cidos de lo que fuera necesario y no ofrecen al
» viajero toda la comodidad que fusra de de=ear.>

El publico es cada dia mas exigente: en los Es—
tados-Unidos se han construido los lujosos coches
de Mr. Pullman, que pesan 34 toneladasy sélo pue-
den contener 56 viajeros (se han introducido alti-
mamente en Inglaterra por la Compafiia del Midland
Railway), y los day-cars de 27 toneladas para 64
asientos que recorren la linea de Erie. ;Cdémo
puede asegurar la Comision que los carruajes de
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-via estrecha son tan seguros y cémodos como los
dela via ancha? El vuelo de los coches sobre las
ruedas es el mismo en una y otra via, y no se com-
prende grande comodidad estando hacinadas 36
personas en un solo departamento , como nuestros
viajeros de tercera clase. .

VII. Excusamos repetir lo que ya llevamos di-
cho; el material de los ferro-carriles de los Esta-
dcs-Unidos se ha construido con un peso excesi-
vo; natural es que en la nueva fabricacion sc en-
cuentren notables ventajas.

VHI. No hemos visto en las diferentes publica-
ciones de Mr. Fairlie que los wagones de via estre-
cha dedicados al trasporte del algodon pesen 3.000
libras (1Y), toneladas) y puedan trasportar 10.800
libras (3,40 toneladas). En su Memoria La cues-
tion del ancho de las vias férreas , del aiio 1872,
cita varios ferro-carriles de via estrecha en los que
la'relacion del peso de la carga al del wagon varia
entre 2,5 4 3 por 4, expresando que este maximo
es ficil de conseguir en estas lineas. ¢Y por qué no
en las otras?

En la citada Memoria de Mr. Bowles se dice que
los primeros wagones co~struidos para la linea de
Deven 4 Rio Grande eran de cuatro ruedas y del
peso de 2 toaeladas, llevando de 4 4 3 de carga, y
que los nuevos son de ocho ruedas, de 3 !/, tonela-
das para 9 de peso 1til, asi como los wagones
cubiertos para mercancias comunes de 4 tonelg-
das, cargande 8 4 9. .

Todas las consecuencias que deduce la Comi-
sion caen por su pié; no son tantos los wagones
dela via ancha que lleven mayor peso que esas 8
4 9 toneladas ; por consiguiente, el tan decantado
mejor repartimiento del peso no existe.

IX. Partiendo siempre de supuestos exagerados,
es evidente que pueden deducirse todas las conse-
cuencias que se quiera. No estd demostrado que
los ferro-carriles de via estrecha cuesten la mitad
de los de via ancha, y precisamente en la Memo-
ria de Mr. Bowles leemos lo siguiente: «El coste
de construccion de estas setenta y seis millas (son
las que habia en explotacion en la linea de Deven
cuando escribié su Memoria), con adherentes, in-
cluyendo estaciones, sotechados para la nieve,
cercados, balasto completo, talleres para maqui-
nas y wagones, hoteles, oficinas y todo lo demas
que exige el trafico, ascendié 4 14.000 pesos por
milla, miéntras que el ferro-carril de Kansas Pa-
cific, que atraviesa un. terreno analogo , construido
bajo la direccion de los mismos ingenieros, y en

gran parte por losmismos contratistas, costd 20.000
pesos. Sin embargo, la nueva linea tuvo algunas
ventajas, tales como mano de obra mds barata,
mayor experiencia y mds facilidad para adquirir
traviesas y algunos otros materiales.»

Esto nos demuestra que, teniendo en cuenta las
economias consignadas en la via estrecha, se ha
reducido la diferencia de coste 4 una cuarta parte
en lineas de iguales condiciones. Si los trazados
varian, si el de la via estrecha se cifie més al ter~
reno, aumentando las pendientes y disminuyendo
el radio de las curvas, es evidente que la economia
en la construccion serd mayor; pero en cambio
aumentata considerablemente el gasto de explota-
cion. En otro caso este gasto puede variar muy
poco, y si hay algun beneficio serd en favor de la
via ancha, pues el consumo-de combustible no
aumenta con ¢! nitmero de caballos de fuerza de
la locomotora. Hay un proverbio de Mr. Flachat
que dice: «A grandes hogares, tarifas bajas.»

En la mencionada Memoria de Mr. Fairlie en-
contramos los siguientes datos : « Los presupuestos
del ferro-carril de Torbnto, Grey y Bruce del Ca-
nadd son para el mismo trayecto: para la via de 3
piés 6 pulgadas (1m,076) 15.000 pesos por milla,
sin material m¢vil: para la via de 8 piés 6 pulga-
das (1m,68) 18.000 pesos por milla, sin material
mdvil. Para ambos casos ¢l coste del material
movil ha sido ealculado en 2.000 pesos. Los pre-
Supuestos presentados por Mr. John Towler al Go-
bierno de la India, relativos al coste comparativo.
de la via de 3 piés 6 pulgadas y lade 3 piés 6 pul~
gadas estdn calculados con tanto esmero Y precision
que no puedo ménos de producirlos aqui. En ellos
las' condiciones que se suponen necesarias, para
construir una via sélida, son las mismas en ambos
casos y no se ha hecho mis que reducir equitati-
vamente las proporciones. El coste total por milla
de la via de 3 piés 6 pulgadas (1m,88) seria de
5.397 libras esterlinas, y de 4.543 libras esterlinas
pormilla el de la via de 3 piés 6 pulgadas (1m,076),
lo que representa una economia de 16 por 100 en
favor dela via estrecha. Este tanto por ciento seria
naturalmente menor con una via de 4 piés8 y !|,
pulgadas (1m,44); pero 4un en tal caso siempre ha-
bria una economia de 10 412 por 100 en favor de la
via estrecha.» Siguen los presupuestos detallados,
dela linea de Ketree & Moultan, cuya longitud es
de 480 millas, resultando 6.367 libras para la via
ancha y 5.501 para la estrecha, 6 sea una econo-
mia de 13,6 por 100."




REVISTA DE OBRAS PUBLICAS.

233

Admitamos, sin embargo, que, 4 igualdad de
-condiciones en la explotacion. el establecimiento
de una linca de ferro-carril de via estrecha cueste
‘una quinta parte ménos que el de la via ancha; la
reduccion de tarifa podra ser la que corresponda
al interes de ese capital economizado. La compa-
racion de las tarifas de unas y otras lineas no pue-
de darnos 4 conocer el coste respectivo de cons-
truccion y explotacion, pues depende del interes
que cada Compafiia trate de sacar de su linea y de
la mayor 6 menor competencia @ que hayan de ha-
cer frente.

Un ejemplo muy palpable de lo que decimos se
halla 4 nuestra vista: el tramvia de Madrid tiene
establecida una tarifa doble de la que rige en todas
las demas partes del mundo para casos analogos.
(Proviene esto quizis de que los costes de cons-
truccion y explotacion son mayores? ; Ha tenido
que pagar la Empresa tal vez sumas cuantiosas pa-
ra adquirir la autorizacion, como en Inglaterra, 0
indemnizaciones fuertes al Municipio y & otras
Compafias de émnibus, como en los Estados-Uni-
dos? No. Si se sosticne mayor tarifa, es porque
no existe competencia y el publico se conforma.

No negamos la exactitud del proyecto atribuido
a la Compatia de las Indias Orientales de construir
40.000 millas de ferro-carril de via estrecha, ni
tampoco el hecho de quese ocupe en variar en al-
gunospuntos la via, reduciendo su ancho; pero en
cambio podemos citar dos ejemplos contrarios, el
de Prusia, donde por acuerde de la reunion de
Dresde se decidid conservar en las lineas de inte-
res local el mismo ancho de las principales, y el de
los ingleses en la India, en cuya region se ha va-
riado el ancho de la via en el Indian Branch Rail~-
way, 4 los dos anios y medio de ponerse en explo-
tacion, aumentdndose desde 1®,22 hasta 1m 68,
distancia general entre los rails en las lineas de
aquel territorio. Este cambio ha sido motivado, no
s6lo por los inconvenientes del trasbordo, sino
tambien por haberse desarrollado bastante el trafi-
co, circunstancia que hace esperar el reembolso
de los gastos. ;No se concibe, seguramente, que
existiera la economia en la explotacion que se su-
pone, cuando tan proanto se ha variado el ancho
de la via!

X. Silas lineas son de grande extension y las
mercancias las recorren en su mayor parte, es
evidente que los gastos de trasbordo de la via es-
trecha influyen poco en el total del trasporte. En
Francia se calculan aquéllos en 40 céntimos de

franco por tonelada, y asi debe de ser cuando las
Compaiiias abonan 4 los remitentes 30 céntimos
si hacen por su cuenta lacarga y descarga. En ca-
sos muy excepcionales, como en el camino de
Mondalazac 4 Sailes le Source, de 7 kildmetros,
que empalma en este Gltimo punto con la linea de
Rodez, y que sirve sélo para trasportar mineral de
hievro, el trasbordo se hace 4 razon de 0,47 fran-
cos por tonelada, pero las vias estin en disposi-
cion especial para hacerlos con esta economia. En
Bélgica, la de Ambéres a Gante, tnica lineca de
via estrecha de aquel pais, en que se trasportan
viajeros, estd enlazada desde 1856 en la estacion de
Lockeren con otralinea de via ancha, y las mer-
cancias que se trasbordan cada afio son unas
15.000 toneladas, que cuestan 4.678 francos, &
sean 0,312 francos por tonelada, calculindose ade-
mas 0,024 francos de averias por esta unidad de
peso. Cuando las mercancias son cales 6 hullas, se
les supone una pérdida de 10 por 100 de valor;
otras mercancias pueden tambien perjudicarse mu-
cho con los trasbordos & causa de accidentes, tales
como roturas de sacos, derrame de liquidos, ex-
travios , etc., etc., que deben tenerse en cuenta.
Ademas, en las estaciones de ecmpalme se necesita
un gran desarrollo de vias que en otro caso podian
excusarse.

Mr. Nordling ha deducido la siguiente férmula
para saber en qué caso la via estrecha merece la
preferencia, no obstante el inconveniente del
trasbordo, 6, mecjor dicho, cuando los gastos de
trasbordo capitalizados son inferiores 4 la econo-
mia realizada en la construccion,

0,8le<p(-0T:

siendo -

0,03 interes del capital ;

[, longitud de lu linea en kilometros;

¢, economia kilométrica & realizar en la construc-
cion, sustituyendo la via estrecha 4 la ancha;

p, precio de trasbordo de una tonelada;

¢, fraccion del trafico que se trasbordaria aunque
el ramal no tuviese una via diferente (sea '/,

6 I5);

T, toneladas anuales que pasan del ramal sobre la
via principal 6 vice-versa.

Si aplicamos esta férmula 4 la linea de Festi~
niog & Portmadoc citada por la Comision (haciendo
el supuesto de que se enlace con otras lineas prin-
cipales, aunque nunca haya de realizarse), tendré-
raos para =21 Kkilémetros, p=0,512 francos co-
mo cn la linea de Ambéres, t==0,20 por ser el
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trasporte principal pizarras que bajan de las can-
teras, y algun carbon que alli se conduce, y

finalmente, 7—136,132 toneladas de mercancias
trasportadas en el afio 1869. Sustituyendo estos

valores en la férmula, deducimos. el de e=32.360

francos; y siendo el coste total de esta linea de
114.000 francos por kilémetro, deducirémos que
se podria contar con este aumento de cerca de 30
por 100 para construir una via ancha, lo que de
seguro bastaria. No hemos contado con el coste
de ensanche de la estacion de empalme ¥y aumen-
to de personal, ni con el importe de las averias de
la mercancia, superior 4 la de 0,024 francos por
tonelada, que ha resultado en la linea de Ambéres
4 Gante. .

(Se continuard.)

DIVISIONES HIDROLOGICAS.

Establecido por vez primera un sistema respon-
diendo 4 un objeto dado, su aplicacion y la cons~-
tante observacion 4 que obliga, hacen que muy en
breve aparezca el relieve delos defectos que, como
obra humana, naturalmente encierra y se piense

. en una variacion que importe notable mejora.

Dos sonlos métodos que pueden enténces adop-

tarse, & saber: el de revolucion y el de reforma;
el primero, que sélo debe emplearse cuando, co-
nocido en todas sus fases el sistema sustituidor,
ninguna conesion ni enlace resulta tener con el
que ha de ser sustituido, consiste en borrar hasta
el rastro del primitivo yreemplazarlo por el que se
juzga ha de hacerle notable ventaja, y el segundo
consiste 4 su vez en, sin derribar el edificio anti-
guo, ya-pormedio de adicciones, ya por sustitu-
ciones parciales, trasformarlo en otro tal que,

conservando sus bellezas, ostente otras nuevas

donde anteriormente hubiera defectos.
Reclamadas largo tiempo hacia por la opinion

publica, é imitando la conducta de mas préspe-

ras naciones, se crearon en 29 de Julio de 1863

diez divisiones hidroldgicas, las que, bajo la nor-

ma de la instruccion publicada al efecto , funcio-
naron con méds ¢ ménos intermitencia y regulari-
dad'hasta el dia 23 de Agosto de 1871, de fatal
recordacion en la historia de las obras pablicas.
Si 1a falta de recursos en unas, la de personal en
otras y la de direccion’y unidad en todas contri~
buyeron 4 su ineficacia, no fué poca parte la que
tuvo en este resultado la instruccion citada, que,

abonable por ser la primera, no llevaba en si el

‘espiritu que, 4 mi entender, debe animar esas co-

misiones : limitada & investigar lo presente, sin
curar de lo porvenir, los datos adquiridos 4 su te-
nor hubieran tenido mejor cabida en un buen
diccionario geogrifico que en un centro dedicado
al fomento y produccion de los intereses nacio=-
nales. .

Es lo cierto que, fijandose sélo en los efectos, y
sin-parar mientes en las causas, soné la hora de la
disolucion de las divisiones hidroldgiga;, que bien
hubieran podido mejorarse por el sistema que he-
mos denominado de reforma, que era el més ade=
cuado , 6 por lo ménos por el de revolucion pro-
piamente dicho, 6 sea teniendo & la mano, y bien
estudiadas, las nuevas organizacion é instruccion,
con lo cual no se hubieran perdido los trabajos
hechos y 4 medio hacer, ni hubieran sufrido au-
mento los males que se querian evitar.

Ahora que vuelve & sentirse en la atmdsfera la
necesidad de estudios hidrolégicos; ahora que em-
pieza 4 lamentarse su airada supresion, no es otro
mi propdsito que ver si inclino la dudosa balanza,
echando, como granos de arena, algunos de los
apuntes que, sobre lo que debieran ser las divisio-
nes hidroldgicas y su importancia, hice cuando me

‘hallaba 4 su servicio, dejando que otra mas ex-

perta pluma les dé forma instructiva para que, i
partir de su reoganizacion, scan tales Comisiones
fuente perenne de progreso.

No me ocuparé en la organizacion interior de
las mismas, en sus divisiones y subdivisiones, ni
en si los trabajos deben someterse 4 ingenieros ex-
clusivamente dedicados 4 este servicio, 6 4 los que
desempefian el servicio provincial; sélo pretendo
indicar 4 qué clase de trabajos deben, en mi con-
cepto, dedicarse las personas facultativas que el
Gobierno, bajo una 1 otra forma, dedique 4 estu-
dios hidroldgicos, y la importancia de éstos, dun
cuando no considero la organizacion interior aje-
na al buen éxito, pudiendo servir de comprobante
lo acaecido con las.pasadas divisiones.

Entrando en materia, abona ante todo la crea-
cion de Comisiones hidroldgicas, el hecho de que
ciertos datos interesantisimos no se prestan espon-
tincamente 4 la observacion: tales, entre otros,
los aforos, cantidad de agua de lluvia, pérdidas
por evaporacion, etc.; preciso es esperar el mo-
mento oportuno para su recoleccion y repetir la
experiencia, si han de ser fehacientes. Por falta de
datos prévios acontece en la actualidad que el in-



