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PROYECTO
DE

FERRO-CARRIL DE FUERTES PENDIENTES

DE LA ESTACION DE MONISTROL

EN LA LINEA DE ZARAGOZA A BARCELONA
AL

MONASTERIO DE MONSERRAT

por

D, J0AQUIN CARRERA Y SAIROL, INGENIERO

(Conclusion).
ARTICULO IX.
OBRAS DE FABRICA Y TUNELES.

Como se ha dicho anteriormente, las obras
de fabrica para este ferro-carril, aparte del puen-
- te del Llobregat, no tienen ninguna importancia,
porque la zona hidrografica que se atraviesa es
muy reducida, y ademds se cruzan los cursos de
aguas en general casi en su origen. Asi es que
ha hastado la formacion de cinco tipos diferen-
tes para modelos generales, que comprenden
desde la tagea de tapa, de 0,%60 de claro hasta
el ponton de 3,m00 de luz inclusive, los cuales
se aplican 4 los pequefios desagiies, arroyos, tor-
rentes, senderos y caminos de explotacion.
Ademas se han proyectado otros cinco mo-
delos especiales para aplicarlos & los puntos
siguientes: el modelo marcado de nim. 6 es el
ponton de 4,m00 de claro para el torrente de
Santa Maria, que pasa junto al Monasterio; el
‘num. 7, el puente de paso superior de 6,275 de
luz para la carretera de Montserrat, en- el kil6-
metro 4.770; el nim. 8, el puente oblicuo de pa-
so inferior y con tramo metalico de 8,200 para
la misma carretera, en el kildmetro 2.511;
el nim. 9, el puente oblicuo, con tramo
metalico de 12,m00 de claro, en sentido recto y
16,m50 en el de la via para la riera de Mara, cn

l

el kilémetro 1.168, y por ultimo, el pertenecien-
te al puente para el rio, Llobregat, que tambien
es oblicuo y se compone de 5 tramos metalicos
de 30,200 cada uno, contados de centro 4 centro
de cada pila y de una longitud total de 148,m(0
entre los estribos.

El ntimero total de obras de fibrica que de-
berin construirse esel de 36, las que vienen
reasumidas del modo siguiente:

12 tageas de tapa de 0,60 de luz,
modelo num. 1.
8 id. abierta de 0,280 de idem,

Pertenecien- modelo num. 2.
tesdmode-) 5 alcantarillas de 1,m50 de
los genera- idem, modelo ntm. 3.
les. . . . 5id. de 2,200 de id., modelo

num. 4,

1 ponton de 3,200 de id., mo-
delo num. 5.

1 ponton de 4,200 de id., mo-
delo num. 6.

1 puente de P. S. de 6,075 de

Perienecien- id., modelo num. 7.
lesd mode-) 1 id. de P. I. de 5,m00 luz rec-
los especia- ta, modelo nim. 8.
les. . 1id. de 12,m00 de luz, modelo

num. 9.
1 id. de 148,m00 entre estribos
para el Llobregat.

Total 10 obras de fibrica.

El puente para el rio Llobregat es oblicuo
y forma con el eje dela linea un 4ngulo de
47.° Como hemos dicho anteriormente, consta
de 5 tramos nietalicos de 30 metros cada uno,
contados de centro & centro de cada pila, y la
longitud total de claro en sentido de la via, es
de 148,m00 entre los estribos. La altura mixima
hasta la rasante es de 14,222. Los dos estribos,
los muros de acompafiamiento y una de las cua-
tro pilas se encuentran fuera de las aguas ordi-
narias de dicho rio, y por lotanto, su cimenta-
cion se efectuara en seco, bastando al efecto una
pequefia excavacion en roca, unicamente para
regularizar el terreno. Las tres pilas restantesse
hallan dentro del alveo, pero 4 ménos de dos de
profundidad; desde el nivel de las aguas ordina-
rias se encuentra ya el lecho natural de roca
compacta, en donde deben sentarse despues de
efectuar el correspondiente dragado, y rellenado
las sinuosidades del terreno con hormigon hi-
dréulico. El zécalo de toda la obra,los tajamares,
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cadenas horizontales, impostas, sombreretes,
aristones, la coronacion de pilasy de estribos,
seran de silleria. La coronacion de los muros de
acompahamiento se construiran de mamposteria
careada, formada con piedras de gran tizon co-
locadas verticalmente en forma de adarajas, hien
ajustadas para que resulte una buena trabazon,
y los macizos de lo restante de la obra se ejecu-
taran de mamposteria ordinaria bien trabajada.

El tablero de hierro de este puente abraza
los cinco tramos del mismo, apoyandose sobre
sus pilas y estribos. Esta formado de dos vigas
continuas macizas de palastro, de seccion de¢ do-
ble T y colocadas en sentido de la linea; tienen
1,260 de altura; estin separadas una de otra
2,210 y contraventadas al misrio tiempo por me-
dio de cruces de San Andrés y tirantes hori-
zontales en la parte inferior. Encima de estas vi-
gas y distantes entre si [,m(0, van apoyadasy
fijas las viguetas trasversales, de 4,m25 de lon-
gitud y 0,725 de altura, que reciben los largue-
ros de madera en que va sentada la via y el en-
tablonado para el paso de peatones de servicio.
De los extremos de las viguetas arrancan unos
arcos de hierro semicirculares, en cuya parte
superior corre un pasamano general, que estd
unido fuertemente & aquéllos, y que en conjun-
to constituye la barandilla del puente en sus
dos costados. Por ultimo, sobre las pilas y cs-
tribos, en los puntos en que descansa el tramo
general, van colocadas las placas y rodillos des-
tinados para la dilatacion y contraccion del
mismo.

Los tres tineles que entran en este proyec-
to, se encuentran en el trozo segundo del
mismo, y se hallan situados en los puntos si-
guientes:

El primero despues del paso del
torrente de Guilleumas, midiendo

una longitud de. . . . 6C,m63
El segundo en la estribacion de
Coll-Cabird, en longitud de. . 258,m03

Y el tercero en el contrafuerte, en cuya par-
te superior se halla emplazada la capilla de los
Apéstoles, en las inmediaciones del Monasterio,
6 sea en la curva num. 54 del trazado, que de-
bera tener una longitud de 199,31 metros.

ARTICULO X.
MATERIAL FIJO Y MOVIL.

Via.—En el perfil longitudinal y en otra par-
te de esta Memoria, hemos indicado que la via
para este ferro-carril, al igual que la del camino

de Arth 4 Righi-Kulm, en Suiza, se compondra
de dos diferentes sistemas, esto es: que para el
primer trozo de esta linea y en la cstacion del
Monasterio, se emplea el sistema ordinario; que
para el segundo trozo se aplica la via con cre-
mallera, y que el ancho de la misma en ambos
trozos es de 1,m435, cortada esta. dimension en-
tre las aristas interiores de los rails, cuyo ancho
esta en perfecta relacion con el sistema de ma -
terial mévil gue debe emplearse.

Hecho este sencillo recuerdo, pasamos a la
descripcion de los dos sistemas adoptados.

Via del sistema ordinario.—La total longi-
tud de via de este sistema es de 2.744 kilome-
tros, y se compone simplemente de los rails apo-
yados y fijados fuertemente sobre traviesas.de
madera.

Los rails que hemos adoptado son del siste-
ma Vignoles y de acero Bessemer, de una lon-
gitud de 6,m00 cada uno, que se acortaran en las
alineaciones curvas, la parte necesaria con re-
lacion a sus radios.

A pesar de que los rails de 25 kilégramos de
peso, por metro lineal, tendran suficiente resis-
tencia, hemos preferido adoptarlosde 30 id., con
objeto de poder hacer frente en lo sucesivo 4 las
eventualidades que pudieran surgir, y poder
utilizar en caso conveniente los nuevos y cre-
cientes adelantos que de continuo se introdu-
cen en el sistema de locomocion sin dar lugar
4 nuevos dispendios. No hay duda que esta di-
ferencia de peso produce un pequeiio aumento
de gasto en la construccion; pero si se tiene en
cuenta la cortisima longitud de esta linea, se
vera (ue este acceso no tiene importancia algu-
na, y que por ofra parte, quedara compensado,
con la economia que se obtendra en la conser-
vacion y entretenimiento de la via y su mejor
explotacion. ,

Todas las traviesas para la via de este siste-
ma, seran de madera de pino é inyectadas; ten-
dran 2,m40 de longitud, 0,22 y 0,m24 de ancho
y 0,m15 de espesor.

Los rails 6 barra-carriles, se uniran entre si
por medio de placas de hierro verticales y cua-
tro pasadores de tuerca sencilla y cabeza rec-
tangular, dispuestos de manera que no puedan
girar cuando se quieran destornillar.

Cada rail, de 6,m00, descansa sobre ocho
fraviesas, de las cuales hay 6 intermedias y
2 de juntas; las primeras distantes entre si y de
eje 3 eje 0,m90, y las segundas 0,m75.

Los rails se sujetaran a las traviesas con es-
carpias 6 grapones, colocando cuatro de éstes
en las juntas y dos idem en las intermedias.
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E1 balastro serd formado de gravay piedra
machacada, invirtiéndose 1,400 metro cubico
por cada metro lineal.

Via con cremallera.—La via de este sistema
se compone de los elementos siguientes: 1.° De
la via propiamente dicha del sistema ordinario
que acabamos de describir, con la sola diferen-
cia de que en cada longitud de rail de 6,00 me-
tros, entra una traviesa mas para que las dis-
tancias entre los cjes de éstas sean de 0,275 en
vez de 0,290,

2.° Dela cremallera fijada fuertemente sobre

las traviesas en sentido de la via y en el ¢je de
la misma.

3.° De los largueros de

I-l___rl hierro de seccion como se in-

dica colocados paralelamente

4 los rails y 4 0,m30 de los extremos de las tra-

viesas que van fijados por medio de gruesos per-

nos, & fin de quc forme un emparrillado inva-

riable.

La cremallera estd formada de dos harras
verticales de hierro laminado y angulares, tanto
en la parte superior como en la inferior; tienen
0,m120 de altura y estan separadas una de otra
0,m126, en cuyo espacio se encuentran los tra-
vesafios 6 dientes que afectan una secion trape-
zoidal de 0,2036 de altura, 0,054 en la base y
0,m036 en la parte superior, que estdn remacha-
dos por la parte exterior de dichas barras, sien-
do su ajuste hecho con precision y de manera
que puedan renovarse con facilidad.

El conjunto de la cremallera pesa 55 kilogra-
mos por metro lineal; estd formada dc trozos de

3,m00 de longitud cada uno, que s¢ unen con
unas planchas de hierro colocadas horizontai-
mente y atornilladas en la parte inferior de la
misma, y luégo va sujeta fuertemente & las tra-
viesas por medio de tirafondos.

Por ultimo, en las curvas, los travesaios 6
dientes de la cremallera no estan colocados pa-
ralelamente sino que son convergentes al centro.

Locomotoras.—Para el servicio del primer
trozo, esto cs, desde la estacion de partida has-
ta los tallercs, junto alrio Llobregat, en que la
via es del sistema ordinario, bastamn dos loco-
motoras 3 simple adherencia, como las que fun-
cionan en la linca de Zurich al monte Vetlibert,
construidas por la gran casa Kranss, de Munich,
las cuales, en las largas rampas de 7,00 por 100
de aquella linea, remolcan cada una 40,5 co-
ches con 40 pasajeros cada uno, siendo asi que
en nuestra linea unicamente existe en este tro-
70 una rampa de 5,58 idem.

Como se ha dicho anteriormente, en los ta-

lleres es donde debe efectuarse el cambio de
maquinas, y que junto & los mismos, en el paso
del rio Llobregat, empieza el segundo trozo de
este ferro-carril con la via & cremallera y las
fuertes rampas para remontar la montaha de
Monserrat hasta ¢l Monasterio del mismo nom-
bre; para lo cual consideramos ser necesarias,
para efectuar un buen servicio, siete locomotoras
mixtas de montafia, del sistemo Riggenbach,

como las descritas al {inalizar el articulo prime-
ro de esta Memoria, las cuales podran remonhr
dos coches con 90 pasajeros cada uno.

Coches y vagones.—Todos ellos estardn pro-
vistos de su correspondiente rueda dentada y
poderoso freno y serdn comunes & toda lalinea,
puesto que en donde no existe la cremallera,
la rueda dentadano tiene donde engranar, y por
lo tanto, elvehiculo funciona unicamente con
las cuatro ruedas de soporte, esto es, como los
que comunmente se usan en'las vias del siste-
ma ordinario.

Tres seran los modelos de coches que propo-
nemos; pero €stos solamente se diferenciaran
por su capamdad pucs consideramos muy util
esta diferencia para poder hacer un servicio re-
gular y arreglado al mayor 6 menor numero de
pasajeros que en dias determinados afluiran &
esta linea.

Teniendo presente que este ferro-carril esta
destinado al servicio de pasajeros, 6 casi puede
decirse con mas propiedad, para proporcionar
cémodo y rapido viaje al sinnimero de turistas
y romeros que visitan aquella preciosa montafia,
sera necesario, como es muy natural, un corto
ntimero de vagones, los cuales se aplicardn al
trasporte de equipajes, al de combustible y de-
mds que sea mencster para la explotacion y con-
servacion de la misma linea, y por ultimo, para
atender al abasto de comestibles y otros objetos
para las dependencias del Menasterio.

Reasumiendo este articulo, manifestaremos
que ¢l material mévil que proponemos para
cumplir las necesidades de este camino, es el
que 4 continuacion se e\presa

2 locomotoras-ténder, & sxmple adherencia
del sistema Kranss, para efectuar el servicio
del trozo primero, 6 sea desde la estacion del
punto de partida hasta los talleres junto al
rio Llobregat.

7 locomotoras-ténder, del sistema mixto de
Riggenbach, con rueda dentada, para el se-
gundo trozo, desde los talleres al Monas-

_terio.

4 coches con ruedas dentadas para 90 pasa-

jeros.




284 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS,

10 idem con id. para 54 id. id.
6 idem con id. para 36 id. id. ,
4 vagones con id. para equipajes, combusti-
ble, etc.
TOTAL.
9 locomotoras.
20 coches.
4 vagones,

 ARTICULO XL
PRESUPUESTO GENERAL.

Pesetas. Céntimos

Expropiacion. . . . . . . 38.925,13
Explanacion.. . . . . . . 1.014.288,06
Obras de fibrica. . . . . .  435.632,09
Muros de sostenimiento. . . . 155.962,64%
Tdneles. . . . . . . . . 392.647,25

Estaciones y talleres con el de-
posito de material. . . . .  155.839,72
Casetas de guarda-via. . , . 17.305,13
Via.. . . . . 510.427,40

Material fijo. { Material de esta- '

ciones. . . . 60.870,00

Pasos 4 nivel, variaciones de ca-
minos y arroyos.. . . . .  16.326,00
Material mévil. . . . . . . = 627.400,00
Accesorios generales. . . . . 8.430,00
Telégrafo eléctrico.. . . . . 6.882,00

3.441.935,42
Imprevistos, gastos de adminis-
tracion y direccion, beneficio
industrial ¢ intereses del capi-
tal adelantado al 15 por 100, . 516.290,31

ToraL. . . . . $.958.225,73

————————re m———

Y siendo la longitud total de esta linea 7.459
kilometros, resulta por precic kilométrico la
cantidad de 530.625,98 pesetas, comprendidos
todos los gastos.

ARTICULO XII.
TRAFICO G MOVIMIENTO PROBABLE DE LA LINEA.

El trafico 6 movimiento de todo ferro-carril,
se divide en dos partes: la una relativa 4 los via-
jeros y la otra & las mercancias; pero las cir-
cunstancias especiales del que nos ocupa, hacen
que por el presente nos concretemos solamente
4 la primera, 6 sea del servicio de viajeros, y
dejemos para mas adelante el de mercancias.

Para fundar nuestras apreciaciones, no hay
otro medio que recurrir 4 la indagacion del ni-
mero de personas que afluyen 6 visitan anual-
mente al Monasterio de Monserrat valiéndose

de los actuales medios de comunicacion, que
son los que hemos descrito en el articulo segun -
do de esta Memoria, y luégo entrar en conside-
raciones para venir & formar un juicio aproxi-
mado del aumento, que por la mayor comodi-
dad y economia de tiempo y dinero, ofrecers es-
ta linea al publico en general.

Partiendo, pues, de esta base, hemos practi-

cado una informacion en todas las localidades
de los alrededores de aquella montafia, y luégo,
para mayor seguridad, consultamos & la admi-
nistracion del Monasterio, que por razon natu-
ral y experiencia practica, es donde se puede te-
ner un conocimiento mas exacto sobre este
punto. .
De nuestras indagaciones resultd que el ni-
mero de personas que por todos conceptos efec-
taan excursiones al Montserrat anualmente, as-
ciende 4 la cifra de 240.000. Pero segun la opi-
nion que nos manifestd el hoy difunto Reveren-
do Padre Gonzalez, que durante tantos afios ha
ejercido el cargo de Padre aposentador en el
referido Monasterio, el nimero total de los que
afluyen al Monasterio, ya sea por costumbre, re-
creo, salubridad, estudio, curiosidad, devocion,
en numerosas peregrinaciones y para efectuar
casamientos, es muy aproximadamente el de
300.000 al afio; pues es preciso tener muy en
cuenta que una gran parte efectian la ascension
por la carretera de Manresa, por la de Madrid y
sendero de Collbato, por la de Esparraguera, y
por ultimo, por el camino vecinal de Olesa, por
medio de carruajes de todas clases y en cabalga-
duras; y que despues de visitado aquel Santua-
rio, no se hospedan en él, sino qne van 4 per-
noctar & los pueblos de los alrededores. Ade-
mas de que dentro de esta ultima cifra va tam-
bien comprendida otro numero de grandisima
importancia, que por falta de vehiculos'y caba-
llerias hace la ascension & pié, regresando el
mismo dia 4 sus casas, pues que en el Monaste-
rio y sus dependencias no hay aposentos sufi-
cientes para contener ¢l inmenso gentic que
acude alli la mayor parte de los dias festivos y
de los de gran festividad, que tan frecuentes son
en nuestro pais; y por cierto que las ascensio-
nes que se verifican de esta manera son muy
fatigosas, y no quedan mas que dos horas es-
casas para descansar, comer y visitar ‘dicho
Santuario. ,

Solamente viéndolo es como puede formarse
una idea de aquella aglomeracion de gente. Hay
dias en que el espectador, colocado en las cerca-
nias del Monasterio 6 bien en San Gerdnimo,
que es el pico mas alto de la montafia, se exta-
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sla al contemplar aquel nimero de carruajes y
caballerias que recorren la carretera y caminos,
y sobre todo ver aquella multitud de peatones
que suben y bajan por los distintos atajos de la
montafia, 4 semejanza de hormigueros.

. Durante tres afios hemos practicado estudios
en dicha montafia, y en este tiempo hemos teni-
do el placer de presenciar muchisimas veces to-
do cuanto llevamos expuesto, y por esta razon
consideramos méas  veridica la apreciacion del
malogrado Padre Gonzalez, que apreciaba en
300.000 el movimiento anual en el Montserrat.
Todas las personas que conozcan aquella mon-
tafiay que la visitan amenudo, pensaran como
nosotros, esto es, que siesta cifra tal vez no es
del todo exacta, es muy aproximada.

Sentado ya por base que el nimero total de’

turistas y romeros que por todas las vias de co-
municacion, y teniendo que vencer dificultades,
visitan anualmente el Montserrat, es el de
300.000, jcual serd el numero que lo verificara
por nuestra linea, que proporcionard un viaje
sumamente comodo, seguro.y mas econémico?
~ Ya hemos dicho que era muy dificil fijarlo con
alguna exactitud.

En Barcelona y otras poblaciones importan-
tes de esta provincia hay millares de personas
y de familias enteras dedicadas 4 la industria
y al comercio, que no pudiendo abandonar sus
quehaceres 6 sus establecimientos mas que los
dias festivos, se ven privadas de hacer excursio-
nes al Montserrat. Lo mismo acontece respecto
al gran numero de personas procedentes de
otras provincias, y de los extranjeros que por
sus negocios particulares vienen a esta capital,
parte de ellos tampoco pueden perder los dos 6
tres dias que hoy son necesarios para hacer la
excursion, siendo esta la causa de que solamen-
te lo verifiquen los que viajan por recreo,

Cuando este ferro-carril esté en axplota-
cion, estard enlazado y en combinacion con
el de Zaragoza & Barcelona, y enténces se es-
tableceran todos los dias festivos, ademas del
servicio ordinario, trenes extraordinariosy di-
rectos con billete de iday vuelta desde Bar-
celona, y si se quiere desde Savadell, Tar-
rasa y Manresa, que son tres ciudades muy in-
dustriales y de alguna importancia. Con dichos
trenes, todas aquellas personas que no pueden
dejar sus ocupaciones mas que el dia de fiesta,
podran hacer perfectamente la excursion, pues-
to que saldran de sus casas 4 las cinco 6 4 las
seis de la mafiana y llegaran descansadamente
al Monasterioalas 76 alas 8 de la misma;

puestos alli, podran disponer. de 12 horas, con

las cuales hay tiempo mas que suficiente para
hacer la visita 4 la virgen, verificar la ascension
al pico de San (ernimo, & pié 6 en caballerias,
almorzar, rccorrer las ermitas, comer en el Mo-
nasterio 6 en otro punto, y & las 7 64 las 8
de la tarde tomar uno de los trenes descenden-
tes y estar de regreso & sus casas el mismo dia
dlas 9 6 4 las diez de la noche, segun sea la
época del afio.

Por lo expuesto, ficilmente se comprende
que el movimiento de esta linea serd grandisi-
mo; pero repetimos (ue es imposible formar un
juicio determinado.

En todas las lincas férreas hasta hoy esta-
blecidas, el movimiento conocido ha triplicado,
y en muchisimas, sobre todo en las de Catalu-
fia, ha quintuplicado, y en alguna decuplicado;
por lo tanto, para nuestra-linea podriamos acep-
tar alguno de estos factores; pero como querc-
mos ser muy modestos en esta apreciacion, no
lo adoptamos, y en su lugar hemos podido apre-
ciar prudencialmente, que el movimiento pro-
bable de viajeros de esta linea sera & lo ménos
el que 4 continuacion se expresa:

Viajeros que recorran todo el tra-
yecto ascendente y descendente. 290.000
Idem que unicamente recorran el
trayecto ascendente, pues supo-
nemos que desde el Monasterio
efectuaran el descenso & pié 6 en
caballerias, en direccion a Coll-
baté. . . . . . . . . . . 5000
Idem que habiendo ascendido al
Monasterio por Collbaté, descen-
deran por nuestra linea hasta su

origen.. . . . . . o« -« . . 5.000
Idem desde la villa de Monistrol al

Monasterio. . . . . . . . . 2.000
Idem del Monasterio & dicha villa. . 2.000

Idem desde la estacion de partida a
la villa de Monistrol y vice-versa.  28.000

Estando muy seguros de que los resultados
excederan con mucho & nuestras apreciaciones.

ARTICULO XIIL.
. TARIFAS. -

Si se tratara de los precios de pasaje de un
ferro-carril del sistema ordinario, nos concreta-
riamos 4 asimilarlos, lo mds posible, & los gene-

"ralmente establecidos en los demds ferro-carri-

les de la Peninsula; pero como el que nos ocupa
es de un sistema muy distinto del de aquéllos,
tanto en la parte correspondiente 4 su construc-
cion como en la de su explotacion, resulta que
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los precios que deben establecerse, deben ser
tambien bastante diferentes, y se comprende fa-
cilmente que ha de existir diferencia, si se atien-
de 4 que esta clase de lineas son de corta longi-
tud; que las pendientes y rampas afectan gran-
disimas inclinaciones; que la ¥ia es de mayor
coste, y por ultimo, que los trenes de mayor im-
portancia, sélo pueden componerse de la loco-
motora y dos caches.

Teniendo presente lo que acabamos de indi-
car, y para el mejor acierto cn la determina-
cion de las tarifas de este ferro-carril, nos he-
mos procurado, en uno de los varios viajes que
hemos efectuado & Suiza, el Decreto federal de
aquella nacion, de fecha 24 de Seticmbre de
1873, que estd hoy vigente, referente 4 las con-
cesiones de esta clase de caminos; el cual, en
sus articulos 14 y 15, fija las condiciones y pre-
cios de pasaje quc pueden establecer las compa.-
filas, cuya traduccion cs la siguiente:

«Art. 14. Las compafilas establecerdn para
el trasporte de pasajeros en los ferro-carriles
»ordinarios 6 de valle, dos clases de coches; so-
»lamente el Consejo federal puede autorizar ex-
ncepciones. .

»Para los ferro-carriles de montafia, 6 de
»fuertes rampas, sélo habra una clase de co-
»ches; el Censejo federal tiene, sin embargo, el
»derecho, si la necesidad se presenta, de exigir,
»despues del trascurso de fres afios de explota-
»cion, el establecimiento de dos clases de co
»ches.

»Art. 15. Las compaifilas estin autorizadas
npara cobrar por el traspor{e de pasajeros en los
»trenes de las mismas, los precios maximos que
»# continuacion se expresan.

1.° EN LOS FERRO~CARRILES DE VALLE
& DE PENDIENTES ORDINARIAS.

»En 1.* clase, 4 razon de 0,25 francos por ki-
»lometro.
»En 2.%id., id. id. de 0,15 id, id. id.

2.° EN LOS FERRO-CARRILES DE MONTANA
0 DE FUERTES PENDIENTES.

»Miéntras solo exista una clase de coches,
scobrardn 4 razon de 1,00 franco por kilémetro.
»Cuando se esta-|En 1."clase, 1,40 francos por

blezcan las dos{ kilometro.
clases. . En 2.*id., 0,80 id. id. id.

Equipajes.

»Diez kilégramos de equipaje se podran lle-
»var gratis en los coches, miéntras no moleste
»4 los pasajeros. En pasando de este peso, se

»pagaré 4 razon de 0,05 francos por cada 50 ki-
»16gramos y por kilometro en los ferro-carriles
sde valle, y 0,30 en los de montafia. Los bille-
»tes de ida y vuelta en el mismo dia se podran
»expender con 20 por 100 de rebaja en los ferro-
scarriles de valle; pero en los de montaiia, las
»compaiiias quedan exentas de esta obligacion »

Asi es, que las dos compaiifas de los dos fer-
ro-carriles de montafia en el Righi, haciendo
aplicacion de los precios indicados enel referido
Decreto, salvo alguna pequefia modificacion,
aprobada por aquel Gobierno,tienc establecidos,
atn hoy dia, los precios siguientes:

LINEA DE VITZUAU A RIGHI-KULM.

Longitud, 6.970,m00=7 kildmetros.

Precio de pasaje 4 la subida: 8 francos. Re-
sultando 4 0,666 {rancos kilometro.

Idem id. id. id. & la bajada: 4 id. Id. 0,333 id.

Equipajes gratis para todo el trayecto, 10 ki-
légramos.

 El exceso 4 razon de 1,30 francos por cada
30 kildgramos.

Estos precios, que & primera vista parecen
elevados, en realidad no lo son, pues hay que
tener en cuenta, que por razon del clima de
aquel pais, aquellas lneas sélo estan en explo-
tacion cuatro 6 cinco meses cada afio.

8i no fuese por esta circunstancia, casi po-
driamos aplicar para nuestra linea aquellos mis-
mos precios kilométricos, que son hijos de la
teoria y de la prictica; pero como la linea de que
nos venimos ocupando podra ser explotada to-
do el afio, esto nos obliga & una rebaja 6 modi-
ficacion prudencial. No obstante, para esta mo-
dificacion no puede tomarse por hase tunica la
duracion anual de la explotacion, sino que es me-
nester no olvidar que las lineas férrcas suizas,
en igualdad de sistema y trazado, comparadas
con las de nuestro pais, siempre resultan, por
causas de todos conocidas, mas econdmicas, ya
sea en la parte correspondiente 4 la construc-
cion, como & la de explotacion y conservacion.

Atendiendo, pues, 4 todas estas circunstan-
cias, hemos fijado los precios de pasaje' que &
continuacion se detallan, yque deberdn regir
en este ferro-carril, estando persuadidos de que
son muy econdmicos y aceptables. ‘
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TARIFA

PARA EL FERRO-CARRIL DE MONTANA QUE EMPIEZA
EN LA ESTACION DE MONISTROL, EN LA LINEA DE
ZARAGOZA A BARCELONA, Y TERMINA EN EL Mo~
NASTERIO DE MONTSERRAT.

‘ PRECI10 ]PRCIO

por por
kilometro. |trayecto

Longitud: de toda lalinea,
7.459 mOO =38 kilémetros.

Los coches seran todos de
una sola clase.
Desde la eéstacion de partida

hasta el Monasterio (subida). 0,25 2,00
Idem del Monasterio & la esta-

cion de partida (bajada). . 0,1875| 1,50
Billete de ida y vuelta en todo

el trayecto. . . » 3,50
Desde la estacion de partlda

hasta la villa de Monistrol. » 0,75
Idem de dicha villa 4 la esta-

cion de partida. . » 0,75
Desde 1a villa de Momstrol al

Monasterio. . . » 1,50
Idem del Monasterlo a dicha

villa. . . . . o . .. » 1,50

Equipajes.

Diez kilégramos de equipaje podra llevar
gratis cada pasajero en el coche miéntras no
moleste su volumen 4 los demas.

El exceso de equipaje se cobrard, 4 razon de
0,15 pesetas por cada 30 kilégramos de peso y
kilémetro & recorrer.

ARTICULO XIV.
PRODUCTOS, GASTOS DE EXP LOTACION Y CONSERVA-

CION DE LA LINEA; RENDIMIENTO E INTERES DEL
CAPITAL INVERTIDO,

Productos brutos.

Determinadas por una parte las tarifas que
deberan regir.en este ferro-carril y por otra el
movimiento probable del mismo, podemos cal-
cular los productos de su explotacion tal como
sigue:

PRECIO IMPORTE.

Pesetas. Pesetas.

Por 290.000 viajeros que
recorran todo el tra-
yecto ascendente y el
descendente, a..

Idem 5.000 id. queumca—
mente recorran el tra-
yecto ascendente, 4. . | 2,00

Idem 5.000 id. que sélo
recorran el descenden-

3,50/ 1.015.00000
10.000400

te, &. . . . . . . 1,50 7.500:00
Idem 2.000 id. de la villa

de Momstrol al Mo-

nasterio, a. . 1,50 3.000400
Idem 2. 000 i, del Mo-

nasterio & dicha vi-
lla, 4. 1,50 .0007003
Tdem 28.000 id. desde la
estacion de partida a la
villa de Monistrol y vi-

ceversa, &. . . .07 21.000°00
TOTAL PRODUCTOS DE LA _
EXPLOTACION. . . . . » 1.059.500¢00

Que representa un producto kilométrico en
bruto de 142.943°00 pesetas.
GASTOS DE EXPLOPACION Y CONSERVACION.

Para determinar con més acierto los gastos
de explotacion y conservacion de nuestra linea,
en vez de hacer calculos para cada uno de los
distintos ramos de la misma, que siempre da-
rian unos datos bastante dudosos, hemos prefe-
rido acudir al Ingeniero Riggenbach, para
que nos proporcionara el resultado practico
de los dos ferro-carriles del Righi durante los
afios que prestan servicio, es decir, la rcla-
cion que guardan los productos con los gastos
de todas clases en aquellas lineas, y en este
concepto dicho Ingeniero nos manifesté: «Que
en la linea de Vitzuau 4 Righi-Kulm, que es la
que tiene pendientes de 25 por 100, los gastos
de explotacion y conservacion ascienden en pro-
medio 43970 por 100 de los productos, y en la

" de Arth 4 Righi-Kulm, en que las pendientes no

pasan del 21 por 100 de inclinacion, han ascen-
dido & 3825 por 100 de id.»

Obtenidos estos datos, de cuya exactitud no
puede dudarse, y que para nosotros son los uni-
cos que deben servir de tipo, teniendo presente
la igualdad de circunstancias entre aquellas li-
neas y la nuestra, ya podremos fijar para los
gastos de explotacion y de conservacion del fer-
ro-carril del Montserrat, el 38:50 por 100 de su
producto, y sin embargo, para asegurar mas
el cilculo, los fijaremos & 40 por 100 .
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Pesetas.

Hemos calculado, pues, que el
producto de la explotacion
ascendia & la cantidad de. .

Liuego los gastos de explotacion
y conservacion ascenderan 4.

1.059.500°00

423.800°00

RENDIMIENTO O PRODUCTO LIQUIDO E INTERES
DEL CAPITAL INVERTIDO.

Pesetas.

Despues de las cifras que aca-
bamos de exponer, facil nos
sera apreciar ¢l rendimiento
que dard este ferro-carril,
pues que ascendiendo el pro-
ducto total 4.. . . . . .

v los gastos de explotacion y
conservacion a. . ..

el rendimiento 6 producto li-
quido que resultara como &
utilidad de este ferro-crrril, .
serda de. . . . .

y ascendiendo 4 3.958.225‘73 pesetas el presu-

puesto total de gastos necesarios para el esta-

blecimiento del mismo, el capital invertido ob-

tendra un interés de 1606 por 100.

CONCLUSION.

Al finalizar esta Memoria no podemos mé-

nos que repetir para que quede consignado:

1.° Que si hemos estudiado y apreciado, cual
se debe, todo cuanto ha sido necesario para ob-
tener las bucnas condiciones del trazado y de-
mas partes constituyentes de esta corta linea,
tambien hemos apreciado, pero muy modes-
tamente, la parte' relativa al movimiento que
obtendrd la misma, al objeto de que nuestros
calculos no puedan resultar equivocados.

2.° Que nuestro deseo, mas bien que el lu-
cro, es de ser util en algo & nuestra querida pa-
tria, introduciendo en ella los ferro-carriles de
montafia, sistema Riggenbach, que tan' benefi-
ciosos han de ser en nuestro pais, conforme he-
mos manifestado en el final de los articulos 3.° y
4.% y con mucha mas razon deseamos plantear-
los, porque fuimos ya de los primeros que con-
tribuimos al estahlecimiento de los del sistema
ordinario en Catalufia, desde el afio 1846.

3.* Que para el establecimiento de este fer-
ro-carril no pedimos subvencion, pues bastara
se nos conceda la exencion de derechos de aran-
cel 3 los efectos y material que debe importarse
precisamente del extranjero, y conforme vienen
expresados en el estado del articulo anterior, &
sea el 24 de esta Memoria.

1.059.500¢00

423.800°00

635.700°00

4.° y dltimo. Que creemos haber cumplido
perfectamente, presentando cuantos datos nos
ha sido posible para justificar este proyecto.

Barcelona 1.° de Setiembre de 1880.

JoaQuiN CARRERA Y SAIROL.

CONSIBERACIONES

SOBRE EL DOMINIO PUBLICO - MARITIMO

POR
M. BECHMANN,
Ingeniero de PPuentes y Calzadas
Y

L1CENCIADO EN DERECHO.

(Conchxsit;n).
CAPITULO VI.

REPRESION DE FALTAS COMETIDAS EN LA ZONA DE
DOMINIO PUBLICO MARITIMO.

Segun se ha manifestado, el dominio piblico
maritimo esté sometido al régimen de la Superin-
tendencia de Caminos y Carreteras. El decreto
de 10 de Abril de 1882 ha hecho extensivas «a
los puertos maritimo-comerciales y 4 las obras
en el mar» las disposiciones del titulo 40 del
decreto de 16 de Diciembre de 1811. _

Hay, por lo tanto, que reprimir las faltas que
se cometan sobre la conservacion y policia de
los puertos, con estricta sujecion al indicado
cddigo. ,

Las sumarias se redactan en los términos
analogos a los referentes al servicio de vias or-
dinarias; se sujetan & las mismas formalidades
de prueba, registro, timbre, y en una palabra,
4 iguales tramites.

Los agentes encargados de la policia de los
puertos y de las fronteras maritimas, debida-
mente juramentados, pueden formarlas; los
Conduetores de Puentes y Calzadasy los Oficia-
les de puertos, cada uno en su respectiva cir-
cunscripcion, & veces hacen constar las infx:ac-
ciones, debiendo citarse ademas los Sindicos de
la marineria, los gendarmes de las brigadas cen-
trales 6 que dependen del servicio maritimé, y
por uitimo, los comisionados de aduanas, cuyas
atribuciones llegaran & tomar gran importancia
cuando se -les confiera de un modo regular el




