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FERRO-CARRILES DE VIA ANCHA'Y DE VIA ESTRECHA.

VI.
CAPITULO II,

LA ViA ESTRECHA EN EUROPA ¥ EXAMEN COMPARATIVO DE LOS GASTOS
' DE EXPLOTACION.

[Continuacion.)

9. Inglaterra.—Al hacer esta breve resefia de los ferro-carriles de via
estrecha, no es posible prescindir de la cuna de los caminos de hierro,
pais que aventaja 4 todos por su pasmosa actividad en cuanto se relaciona
con los medios de trasporte; y sin embargo de que la construccion de la
célebre linea de Festiniog data de hace medio siglo, siendo casi contem-
pordnea de la aplicacion del vapor & la Iocomocion terrestre, ya llevo dicho
que las vias angostas brillan tambien casi por su ausencia en dicha
nacion.

El' mencionado camino es tan conocido de todos los Ingenieros, que
voy 4 limitarme & hacer algunas observaciones acerca de sus condiciones.
Se construy6 para la explotacion de unas canteras de pizarra con la latitud
de 0=,60, empledndose motor de sangre, hasta que en 1863 se adopté el
vapor; y la mejor prueha de que su anchura es insuficiente, esta en que su
Ingeniero Mr. C. E. Spooner (i ha patrocinado con decision la via de 0m,75,
y si su explotacion se ha hecho con regularidad se debe, segun el pemodlco
Engcneemﬂg, al grandisimo esmero con que se conserva la via, que re-
quiere, como es consiguiente, mayor perfeccion & medida que disminuye
la base de sustentacion. .

-El peso' de los rails ha aumentado desde 7 & 14 y despues 4 22 kilégra-
mos, como sucede siempre en estas instalaciones ligeras, y los gastos de
eslablecimiento han subido tambien desde 40.000 & 95.000 francos por kilg--
metro, siendo el producto bruto en 186Y de 27.000 francos por esta misma
longitud, procedente de la circulacion de 97.000 viajeros y 137.000 tonela-

"das de mercancias, descendentes en casi su tolalidad. El gasto de explota-

cion fué de 535 por 100, y la tarifa media la calcula M. Krantz en 0,12
francos por kildmetro, dun en la hipétesis de que todas 'las unidades dc
tréfico recorriesen los 23 kilémetros de la linea, estimando el ingreso cn

"15.000 francos nada més si se aplicasen las tarifas francesas, aparte de que

la potenma de.trafico de estos cortos ramales es superxor que para las li-

vneas Iargas.

Debo no obstante observar. que en estos ramales de corta longltud se

(id)- ‘Narrow gﬂhge _milwa‘ys, ‘4874.» o
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recargan forzosamente las tarifas de ‘mercancias con Io que los ingleses
llaman terminal charges, 6 sean los gastos de carga, descarga ¥y ‘manio-
bras, 4 ménos que se hagan por cuenta de los remitentes ¢ consignatarios,
puesto que no pueden pesar lo mismo por kilémetro recorrido cuando cir-
culan por 500 6 1.000 de éstos en vez de 10 6 20; pero me parece que aquel
gasto puede estimarse en 0,75 pesetas por tonelada, que distribuido en 22
kilometros, representa 0,034 pesetas. Ademas, no es posible que la percep-
. cion de viajeros por kilémetro exceda de 0,07 pesetas; de manera que cor-
responde por tonelada 0,154, que con aquella rebaja queda en 0,12 dun.en
Ia hipétesis de la circulacion por la linea completa, y de todos modos, el
importe de la carga y descarga, que lo calculo en 4.658 pesetas por kilé-
metro, es el precio de la remuneracion de ese servicio especial, y en reali-
dad deberia segregarse del rendimiento por kilémetro.

En el Reino Unido hay algunos otros caminos estrechos, como los de’
Dinas 4 Port-Madocy de Diworvic, de 0,m60, y el de Rostoken & Markdof,
de 0,m75; pero son contadisimos y se ha resuelto el problema de los
ferro-carriles econdémicos, disminuyendo los radios de la via ordinaria
hasta 180m y aplicando maquinas americanas con avantren articulado
6 de otros sistemas, pero conservando la unidad de la red, ventaja cue
es 4 la verdad” envidiable; y no quiere esto decir que el instrumento de
trasporte adoptado en las direcciones de fuertss corrientes comercia-
les sea de igual potencia que para las lineas afluentes, porque entre un
camino de cuddruple via con radios minimos de 500+ y. pendientes in-
sensibles y otro de interés local con simple via, con radios pequefios y
fuertes rampas, hay muchos grados de la escala. - .

Por lo demés, hay ejemplos, sobre todo en Bscocia, de una explotacion
muy barata de las lineas ordinarias de poco trafico, como puede verse en
ia Memoria citada anteriormente de los Sres: Arnao, Torres Vildésola y
Rodriguez, que comprende datos muy detallados -relativos "4 12 caminos
que miden en junto 276 kilémetros de longitud. Su coste fué, por término
medio, de Y1.437 pesetas por kilometro, y con el modesto producto bruto
de 8.795 se explotaban con 5% por 100 de gastos. :

En cuanto & velocidad, sabido es que los caminos bmtamcos son un
- modelo, y hay lineas, como la de Manchester 4 Derby, en la que se marcha
-4 razon de 80 kilémetros por hora, con un trazado en el que hay numero-
“sas curvas, que descienden hasta 220 metros de radlo' pero hay en-ese em- -

porio de "actividad febril que nos presenta la nacion mcrlesa una region -

o m3is pobre y de menor vitalidad, quees la Irlanda, donde Ta dens1dad de

Ia poblaclon y de la riquéza son respectwamente el 40. yel "0 por 100 de .

Inglaterra, hallandose ademss agitada. por graves ¢ cuestiones. agranas, que-{ .
“no- pueden menos de produclr el retralmxento del capxtal qu es:; s1empre~”
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cobarde. Alli el Gobierno no ha podido entregar en absoluto la ejecucion
de los caminos de hierro 4 la iniciativa privada, sino que ha tenido que es-
timularla con auxilios, siendo ademas muy digno de llamar la atencion
que la Comision nombrada el afio 1881 por la Cémara -de los Comunes
para la informacion parlamentaria de las tarifas, no s6lo recomendé que
se aumentasen las atribuciones de la Comision de caminos de hierro crea-
da en 1873, respecto al cumplimiento de las leyes y reglamentos relativos
al trafico de viajeros y mercancias, sino que aconsejo la fusion de las vias
férreas de Irlanda, realizandola, si era preciso, por la intervencion direcla
de los poderes publicos; es decir, que ni la libre Albion ha podido pres-
cindir adn at home de restringir el dominio del interés privado sobre estos
medios de trasporte. Por otra parte, la latitud de la via es casi idéntica &
la de Espafia, y estas semejanzas dan mayor interés al exdmen de las apli-
" caciones de las lineas estrechas en Irlanda. »

Son, en general, los Ingenieros ingleses mas dados & construir mucho
que 4 escribir; pero no obstante, este punto se halla expuesto con suficien-
te amplitud en una obrita recientemente publicada ). Dice M. Lewis que
el primer ferro-carril estrecho que se construyé en aquella isla fué el de
Ballimena 4 Cushendall, de 21 millas, que se abrié para el trafico minero
en 1875, inaugurdndose en 1878 el de la primera de aquellas poblaciones
al pequefio puerto de Larne, de 30 millas, para la circulacion de viajeros y
mercancias, y que en junto habia en 1882 en toda la isla 70 millas de esta
clase de caminos.

- Los caminos de Balhmena y Larne son de 1, m07 con pendiente maxi-
ma de 0,024y rddio minimo de 140 metros. Los carruajes son del sistema
Bogie 6 flexibles de Cleminson, de 9,200 de longitud por 1,290 de ancho

-y con cablda para 40 viajeros. Las locomotoras de Ia gran.velomdad pesan,
: car{,adas 18 toneladas y 24 las de mercancias.

- Bl producto bruto por kiloémetro fué de 7 300 pesetas por kilometro, y
los gastos de. etplotacwn del 58 por 100, siendo el coste del tren kildmetro

de 1,4 pesetas.

Calculandé despues la diferencia del importe de la-construccion con las

:dos clases de via, deduce que la milla de via estrecha cuesta £4.037 y del
~ancho normal5.690, lo que da una diferencia de £ 1.633, 6 sean proxima-
‘mente 25. 000 pesetas por kildmetro; pero hay que advertir que miéntras
-.considera de. 11 .piés ingleses la anchura de la, plataforma en el primer
. caso, sélo.supone tres piés mas,.6 sean 0,915 de aumento para la via an-
s cha lo cual es 160100 no sxendo en cambio: razonable Ia gran dxferencm

-~
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que se atribuye en Espafia 4 la latitud en ambos casos, punto que he de
esclarecer mas adelante.

Los datos principales de la explotacion de los caminos de hierro eri In-
glaterra durante el afio 1881, son los siguientes:

LONGITUD.
Pz}t))ducto Rela- |produc-| Gasto | Benefi-
ruto T Lo por fportren|cio por
. De una IDe 2,3,4 por kilg: cion del iren Ki-| ™ kilo- |iren ki-
REGIONES. via, Y mas | TOTaL.} metro. | gasto [!4umetro metro. |16melro
- vias. _ _ al pro — _ -

Kilémes.| Kilomts.| Kilomts.| Franas.| ducto. | pps. Frs. | Frs.

Inglaterra...l 7.459 13.147] 20.606] 66.641| 0,52 | 4,049 2,100] 1,940

Escocia. ..... 2.885 1.825) 4.710] 36.980| 0,51 ! 3,773| 1,977} 1,796
Irlanda.... .} 3.014] 914 3.928) 16.563 0,56 | 3,589 2,033/ 1,556
ToTALFS 0f
TERMINOS

Mepros. ..} 13.358] 15.886

O
O
O
N
e~

85.143| 0,52 | 3,997| 2,090 1,907

El término medio de la tarifa percibida por viajero y tonelada tréspoxn
tados & un kilémetro no se encuentra en la Revue generale, ni en general
en las estadisticas inglesas; pero de los datos que he podido ‘coleccionar
acerca del asunto, y que he de examinar al tratar de las tarifas, se deduce |
(ue para un recorrido de 160 kilémetros, el término medio de las tres cla-
ses de hilletes de viajeros {con excepcion de los {renes expresos, que son
muy caros en Inglaterra), cuesta 16,56 pesetas en el Reino Unido, 14,36
cn Irlanda, 13,75 en Francia ¥ 9,47 nada mds en Bélgica. R

La tarifa media de mercancias es en Inglaterra de '0,08 pesetas por:to-
nelada y kildmetro, precio mas caro (ue en casi todas las nacionés de Eu-
ropa, y con la circunstancia de que el afio 1881 los. trasportes de minera -
les absorbieron el 71 por 100 del tonelaje total de mercaderias, por lo cual
aquel precio debia ser mas barato que en el Continente; y asombra la vita-
lidad de esa nacion inglesa,.donde el régimen de Ia competencia-y de la
lucha de las Compafias ha producido un movimiento ascendente de los
precios de trasporte, miéntras han bajado en todas ipartes, no obstante Jo.
cual, el trifico de sus vias.férreas tiene una intensidad -prodigiosa;.y. que
- deja muy atrés i la del resto de Europa, aventajandole ademds respecto . -
de la celeridad con que se realizan las expediciones.. .. . .. - o0

Volviendo ahora & Irlanda, se ve que dun cuando sus 8.928 kildmetros - -
de camino's;"dg hierro sélo producen 16.563. francos, -6.sea. 'muc'hgg; ~ménbs",?

-
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que en Espafia, tienen 914 kilometros de dos 6 mas vias, miéntras que
aqui no hay ni siquiera 50 kildmetros de doble via, & pesar del gran trafico
de algunas de nuestras arterias; de manera que en las islas britanicas tie-
nen, & falta de una extremada haratura en los trasportes,” gran rapidez y
facilidades, lo mismo para los viajeros como para las mercancias, y es muy
digno de llamar la atencion que los Ingenieros ingleses, que tan conocedo-
res son de las aplicaciones de la via estrecha en sus extensas colonias, las
hayan limitado en la metrépoli al modestisimo papel de los pequefios ra-
males de Irlanda, dun en esta isla, en donde el trafico comercial es tan
moderado respecto del Reino Unido, y en Ia que la situacion insular y su
tamafio, muy inferior al de la mayor parte de las naciones europeas, colo-
caban en condiciones especiales la construccion de la red irlandesa de ca-
minos de hierro.

La proporcion del producto neto de toda la red inglesa al capital de es-
tablecimiento fué en 1881 de 4,33 por 100. Las obligaciones de ferro-carri-
les s6lo producen en dos terceras partes de la extension de las lineas del 3
al 4 por 100, y en el resto del 4 al 5, con alguna pequefia excepcion. En
cuanto al capital de acciones el 15 por 100 no d4 interés, otro 15 por 100 di
ménos del 4 de rédito, y en 21 no llega al 5 por 100, es decir, que alli tam- '
bien la remuneracion de los ferro-carriles es moderada, y esto sin contar
las sumas que represéntaban las lineas que han quebrado, reduciéndosc
considerablemente su capital de establecimiento.-

VIL

10.- Alemania.—La ejecucion de los ferro-carriles econdémicos preocupa
extraordinariamente la atencion en todas las naciones, 'y la asociacion de
las lineas alemanas encomendd en 1869 & una comision especial la redac-
cion del programa de las'.condiciones de establecimiento de las lineas os-
trechas (I, cuya adopcion recomendd para los ramales afluentes, y que no
se enlazasen por sus dos extremos con caminos ordinarios, clasificandolas,
segun su importancia, en dos grupos, de 1,200 y de 0,%75. La construc-
eion y la explotacion de estas vias deberia gozar de una gran libertad, su-

_primiéndose casi todas las trabas y disposiciones reglamentarias que rigen
‘para la red de via ordinaria. El radio minimo de las curvas se fijé en 80
metros, y por excepcion en 60; y las pendientes maximas llegarian 4 0,04.
A -pesar de este programa, hasta el afio 1880 se habian hecho pocos
enéayos,de“ caminos estrechos en esta’ gran nacion, contdndose tan séle,
segun la resefia lécnica y estadistica publicada en dicho afio por -el Inge-’

4y Organ die fiir Fortschvitte des Eisénbahniveseus.
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niero aleman M. Otto Peine (1), 102 kilometros de vias carboneras de 0,m78
cn Silesia y otras dos destinadas al mismo objeto en la Prusia riniana yen
Hannover. Parael trasporte de viajeros y mercancias habia el de Broelthal,
prolongado despues hasta W aldbroel, tambien en Prusia, con via de 0,178
y 3% kilémetros de longitud; otro en Turingia de 1,m00 de
¥, por ultimo, un pequefio ramal en la Alsacia.

En cambio de esta ausencia casi completa de las vias estrechas, hay no-
tabilisimos ejemplos de ferro-carriles econémicos de via normal, comoel
de Peine, en Hannover, que costé 64.250 pesetas el kilémetro, con radios
minimos de 180 metros; el de Troetisted, en Turingia, que importé proxi-
mamente lo mismo; el de Eisenberg, en Silesia, con curvas minimas de
150 metros y 69,750 Desetas de gasto de cstablecimiento; el de Ruhla, en
Turingia, 4 60.000 pesetas, y el de Parchin, en Meklemburgo, & 50.000
pesetas, no habiendo en todo el imperio ningun camino econémico ‘cuya
longitud exceda de 102 kilémetros,

Como ejemplo de tranvias de vapor cita el de la ciud
bien de la latitud norm
metros.

Es decir, que hasta cl afio 1830 se habian hecho sol
sayos de vias estrechas. Desde enténces
més; pero han empezado 4 tener
carreteras,

44 kilémetros,

ad de Cassel, tam-
al, y cuyas curvas descienden “hasta el radio de 50

amente algunos en-
» tampoco se han propagado mucho
alguna aceptacion los ferro-carriles sohre
d los que se sujeté en un principio 4 bhastantes restricciones,
que se han ido modificando despues, venciéndose la o
traron en el periodo de ensayos.

Con motivo de los ferro-carriles suecos cité un opisculo de W. Koft-
mann, impreso en Berlin en 1880, que trata «de las ventajas y las desven-
»tajas de los ferro-carriles angostos, especialmente de los estrechos, cons-
vtruidos sobre las carreteras, comparados con los normales secundarios, »
que contiene varios pormenores relativos al estado del asunto en aquel
culto pais, y especialmente 4 Tos ferro~carriles econémicos de interés local
sobre las carreteras. ' :

A pesar de los ejemplos de caminos normales baratos que llevo citados,
habia hasta el afio {878 muchas Iineas secundarias, para las que se adop-
taban las mismas condiciones de establecimiento que en las arterias im.
portantes, llevindose el lujo de la explotacion & emplear maquinas de 30 y
35 toneladas de peso para arrastrar trenes de cuatro 6 cinco wagounes; pero

en dicho afio se promulgs la ley de los ferro-carriles'secundarios, que vino
4 modificar aquel estado de cosas. adaptando de una m

posicion que encon -

anera mas adecua-
da el instrumento de trasporte al producto de cada linea. - o

{) Anales de la Construccion y de la Industria,
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Manifiesta que la via ordinaria es mas ventajosa para el trafico impor-
tante, pero que, en su opinion, es mejor la estrecha para los caminos
afluentes, 4 pesar de lo cual su adopcion encuentra en Alemania mucha
oposicion, y pasa & exponer las ventajas é inconvenientes” de ambas solu-
ciones. Admite que con la via normal se reducen los radios & 170 metros
y 4un hasta 100 sin duda, en las entradas de las estaciones, no pudiendo’
disminuirse mas por la batalla de los wagones, que es de cuatro metros.
En la via estrecha sc aplican rddios menores, lo cual produce mayor bara-
tura; pero no da gran importancia 4 este punto, citando los wagones ita-
lianos de ejes movibles que cité anteriormente, y que pasan por curvas de
30 metros en la via ordinaria. Afiade que la explotacion de esta Gltima. es
més cara, pero no presenta ninguna prueba, y que el peso muerto es ma-
yor para la anclhia, lo cual no es exacto, al ménos para el material de las
lineas espafiolas. Considera & los caminos estrechos, con razon, como muy
adecuados para despertar los elementos de trifico, agregando que su ex-
plotacion no exige tanta reglamentacion ni las mismas Ordenanzas de poli-
cia, ni una administracion tan complicada, encontrando en ellos dicho
autor un perfeccionamiento de los tranvias, puesto que la verdadera y mas
acertada aplicacion de las vias angostas la ve utilizando las carreteras, cn
lo cual no va descaminado el autor, porque todas las probabilidades estin
en favor del cardcter transitorio de la via estrecha en Europa, y el aumen-
to progresivo de los trasportes ha de hacer, en la mayoria de los casos, que
con el trascurso del tiempo cambie notablemente la importancia de los ca-
minos; de manera que la adopcion de la via estrecha sobre carreteras, en
sustitucion de los ferro carriles ordinarios, viene 4 plantear la cuestion con
-arreglo al adagio espaifiol de Cdrie 6 cortijo, puesto que si las lineas estre-
chas han de transformarse mis 6 ménos pronto en anchas; vale la pena de
construkirlas con el desembolso mas reducido posible, sacrificando su per-
- feccion, dun 4 costa de los gastos de.explotacion, en vista de su interini-
dad; y 1o cierto es que los pocos:caminos esfrechos que se han construido
en Alemania se han ‘ejecutado utilizando las carreteras, y como el asunto
reviste grande interds, acompaiio en la ldmina adjunta los tipos adoptados
al efecto. . -

- En la via férrea de Broelthal la carretera tenfa (figura 1.7} 7,235 de
latxtud sin cunetas ¥y se segregaron 1,85 para aquélla, que es una via or-
dinaria de 0,278, con rails de 17 Lxloo'ramos y sostenida por traviesas de
. madera.. Las figuras 2, 3 y 4 representan los tipos adoptados con pos-
'temomdad para utilizar las carreteras de 7,m00; ‘tanto con las vias'anchas
‘como estrechas y dun-las de 6,250 con estas tltimas. -

: ‘Hacia el afio 1880 se construyé la linea de Salzungen 4 Fulda, en Sajo‘
5 ’ma, con Iatxtud de 1,®00, rails de 21,5 kildgramos y.,4_4 kilémetros de exten-’
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sion, de los cuales se mantiene en 30 sobre la curretera; la via es metalica,
apoyandose los rails directamente sobre el balastro, figuras 5y 6, y hé
aqui algunos otros pormenores () de la misma. El ridio minimo ‘es de 75
metros y las pendientes llegan 4 0,025. Las estaciones se componen de un
edificio pequefio con sala de espera y abrigo, y un propietario vecino se
encarga, mediante una ligera retribucion,  de la recepcion, expedicion y
almacenaje de los equipajes y mercancias. No hay barreras ni cierres. Las
ventanas no se abren mas que 4 medias, para que los viajeros no se den
golpes contra los arboles; la vigilancia se hace por la policia local, y el coste
ha sido tan sélo de 29.000 francos por kilémetro.

En Octubre de 1881 se puso en explotacion tambien en Sajonia la linea
de Wilkan 4 Kirchberg @ de 0.m75, en Ia que se han reducido los radios
hasta 50 metros para utilizar la carretera ¥ servir al mismo tiempo 4 varias
fabricas. La via atraviesa algunos pueblos, pasandoa veces 4 1,200 de dis.- .
tancia de los edificios y tapias.

Se han suprimido tambien los cierres y toda clase de sefiales, tanto
acusticas como épticas, y el servicio esta instalado con gran economia.

Veamos ahora los resultados de la explotacion de la red alemana de via
normal en el ejercicio de 1881:

DE SOCIEDADES.

Del Estado.jExplotados [Exp.olados] TOTAL. .
por el por
Estado. |[Compaiiias.
Longitud explotada, kilémetros..| 22.719 3.885 7.690 1 34.197 .
Producto bruto por kilémetro,
francos. . .". . L o] 32536 § 42.064 | 95.145 29.492
Coeficiente de gastos de explota- ' .
cion.. . ... ..., - - .... 053 0,52 0,55 0,53 .
Producto por tren kilometro, , ’
francos. . .. .. ... ... . 5,01 5,65 5,05 5,10
Gasto por tren kilémetro, francos| 2,65 2,91 2,76 2,70
Tarifa media por viajero kiléme- ' : L
‘tro, céntimos de franco.. . . . . 4,39 4,02 4,46 4,37 -
Idem por tonelada kildmetro en ' ‘
céntimos de franco.. . . . . . .| 5,56 4,74 5,99 5,47
Rédito que produce el capital por , - S
ciento.. . . ... .. ool 429 | 563 4,47 1 449

"Se ve por este estado que las tarifas alemanas son sumamente mdédicas,

<

(1) * Nouvelles annales de ia censtruction. Mats, 4881 S
- {2) -Memoires de la Secieté des ingenicurs eivila, Janvier; 1883, .
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4 pesar de lo cual y de la explotacion hecha por el Estado, no resulta cara
dada la baratura de los precios de arrastre,

De los 34,197 kildmetros de ferro carriles habia 10. 090 de doble via y
47 de triple.

En conclusion, en Alemania se conserva la uniformidad de la via de su
extensa red, reduciéndose los ramales de via estrecha 4 unos cuantos tran-
vias de vapor de escasa longitud, y construidos con grandisima econornia.

11." Francia.—Desde la’ crisis financiera de 1857 acudié el Estado 4
auxiliar 4 las grandes Compafiias bajo la forma de garantia de interés al
4,65 por 100, y para dar impulso 4 la extension de la red de caminos de
hierro de interés local, se promulgaron sucesivamente las leyes dc 1863,
1871, y por ultimo, la de 11 de Junio de 1880. Las dos primeras faculiaron
4 los Departamentos para otorgar las concesiones de ciertos ramales, y la
ultima tiende 4 estimular la construccion de dichos caminos con auxilios
importantes del Estado, es decir, (ue alli no se limita & construir casi ex -
clusivamente por cuenta suya la nueva red clasificada como de interés ge-
neral, sino que subvenciona hasta los ramales mas modestos con una suma
anual de 500 francos por kildmetro en explotacion, y ademas con la cuarta
parte de la suma necesaria para elevar el producto brufo por kilémetro &
10.000 francos para las lineas que puelan recibir los vehiculos de las
grandes redes, y de 8.000 para las que no puedan recibirlos, limitando la
suma que podra invertirse anualmente en cada departamento 4 la no des-
preciable de 400.000 francos.

Estaley, tan reciente, tampoco menciona taxativamente las vias estre-
chas, que han salido por vez primera 4 luz en la legislacion francesa en el

- pliego de condiciones dictado para su ejecucion, en el que se clasifican las
vias por su latitud en la normal y las angostas de 1,m00 y 0,275, Y por
cierto que el art. 6.° del mencionado documento previene que podra obli-
garse al concesionario de un camino de hierro de interés local de via ordi-
naria, & construir las obras para instalar la doble via cuando el rendimien-
to bruto por kilémetro llegue 4 35.000 francos durante un solo afio, es
decir, que si en Espafia se hallase en vigor esta misma cldusula, disfruta-
riamos ya de las ventajas que proporcionaria en bastantes lineas la segun-

_da via, punto que he de examinar al tratar de la potencia de trafico de los
caminos de hierro, segun su anchura.

- El desarrollo de la red francesa ha sido sumamente rapido en esta 1il-
tlma década, en la que se estd llevando & cabo el plan de Mr. Freycinet, y
cuya realizacion se amplié el afio pasado mediante las leyes que sancionan
los convenios entre el Estado y las grandes Compafifas. A fines de -1882
habia 26.330 kilémetros de lineas de interés general en .explotacion y es-
taba acordada la construccwn de otras muchas, con las que alcanzaria la
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‘red 40.782 kilémetros, existiendo ademas otros 2 348 kilémetros de cami-
nos de interés local tambien en explotacion.

Ahora bien; examinando el mapa de la nueva red que se construye en
la nacion vecina y los contratos para su ejecucion, no se hace la menor
mencion de las vias estrechas, que si existen aisladamente en algunos ra-
males de los Departamentos, desaparecen casi por completo respecto de
esa inmensa malla de via normal. Es verdad que ante la abrumadora carga
de cinco millares de francos que se calculaba habia de costar la nueva red
de 16.000 kilémetros, no han faltado Ingenieros como M. A. Sartiaux (),
que abogasen por el establecimiento de ferro-carriies econémicos en las
direcciones en que el trafico deba ser pequefio, cuando su situacion no les
expone & servir de lineas estratégicas 6 de lransito, ya sea adoptando la
via estrecha de 1,m00 6 escogiendo la ordinaria con el mismo trazado para
explotarla con un material flexible como el americano, montado sobre dos

-trucks, resolviendo el asunto para cada caso despues de los oportunos es-
tudios comparativos.

Es decir, que en Francia, dun los partidarios de la via estrecha, formu-
lan una opinion prudente y razonable como ésta, con tantas salvedades, y 4
pesar del espiritu de érden y economia arraigados en dicho pais, atribuyen
tal importancia & conservar la unidad de su magnifica red, que la van ex-
tendiendo sin variar su latitud ni las condiciones de trazado 4un & las zo-
nas mas pobres del territorio. No quiere esto decir que la opinion sea com-
pletamente unanime acerca de este particular, pues la via angosta tiene

- tambien- alli sus patrocinadores, como M. Level, A. Moreau ®, G. Ar-

noult ®), y hace algunos afios M. Thirion y Bertera @); pero es preciso re-

conocer que sus consejos han influido hasta ahora muy poco para'extender

los caminos estrechos, que no han adquirido atin en Francia ninguna im-
portancia.

(Se continuara.)

o P. bE ALzZOLA.

) Notesur la question des chemins de fer econoxmques et en parhcuher des che-
mins de fer & voie etroite.

(2) La voie etroite et les chemins de for secondaires. Paris, 1883, v "Memoires de la
Societé des Ingenieurs civils, 1883, :

(3) . Note sur I'influcnce des rayous des ccurbe; sur I2s depanses d executwn dee ter—
rassements, Avril, 1883. : :

(4) Observatlous surle prc»jet de loi des chemins de fer dép'lrtcmentaut
Ve

\{ADRID 1884,
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