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pesetas, en el Bristol Port railway en el mismo afio fueron de 1,07 pesetas
yenel de VVaterford aud Tramore 1,11 pesetas (I)

(Se continuara.) E. Esraba.

RN

La série de articulos que hoy empezamos 4 insertar con el titulo Los
ferro-carriles cantabricos deben ser de via estrecha, debidos a nuestro
amigo y compaifiero el Ingeniero jefe D. Adolfo de Ibarreta, son laTrepro-
duccion de los que ha publicado en Marzo tltimo el periédico bilbaino El

Norte. Por la importancia del asunto creemos que seran leidos con gusto
por los suscritores de esta REvisra.

1.OS FERRO-CARRILES CANTABRICOS

deben ser de via estrecha.

Cuando se suscitd, hace tres 6 cuatro meses, en los periddicos de Bil-
bao, la polémica sobre la importancia relativa de los diversos ferro carriles
en proyecto, y sobre el ancho de via mds ventajoso al movimiento y 4 los
intereses ptblicos de nuestro pais, dadas las condiciones en que nos en-
contramos, fué mi intencion terciar en el debate; pero mis contmuas
ausencias de Bilbao, que me interrumpian 4 cada momento en el traba]o
emprendido; los muchos documentos y Aun volimenes que tuveA que ‘con-
sultar y resumir, a fin de presentar en una forma sencilla y éoncret‘.).“ los
numerosos datos reunidos, me atrasaron de tal modo, que cuando quedaron
terminados mis articulos, consideré que ya habia pasado. la oportumdad
de su publicacion. ~

-En la Gaceta del 20 de Febrero ultimo he leido la escrltura de constl-
tucion de una sociedad denominada del «ferro-carril vascongado», que
‘1iene por objeto la construccion y explotacion de un ferro-carml _que, par-

_tiendo de Vitoria y salvando el puerto de Arlaban, desc;ende por la cuenca
del Deva y llega por la costa 4 San Sebastian; de un ramal a Durango, y

- otros & los puertos de la costa, que en lo suceswo se Juzguen necesarxos
En los documentos que ﬁguran en la Gaceta no se md1c el anch ,,de

_{1). Ruilway Returno fpr‘Eng.lg\'ld published bij thg gqayd_iol’vtradc_.; e '
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via que deberan tener estos ferro-carriles; pero tengo entendido que en el
ante-proyecto se fij6 el ancho normal, 6 sea 1m 67,

En mis articulos no he hecho mencion de estas vias férreas porque en
el intervalo trascurrido desde que las Cértes autorizaron al Gobierno para
otorgar la concesion de aquéllas, los iniciadores del pensamiento no dieron

. sefial de vida, y era creencia general que habian desistido de su empresa;
pero todas las consideraciones que presento relativas 4 la linea cantabrica
'y en-defensa de la via estrecha tienen aplicacion 4 esas nuevas lineas.

Juzgo, por lo tante, la ocasion propicia para renovar aquella discusien,
¥y lo hago porque observo una peligrosisima tendencia en esta cuestion de
ferro carriles & volver 4 pasados errores, que hansido causa de tantos
descalabros, de tantas ruinas, y del descrédito que ha pesado durante
muchos afios sobre esas vias, que pueden ser, sin embargo, tan Wtiles y
beneficiosas. '

Demasiado s6 que mis pobres escritos nada impediran, nada reme-
diardn, pero habré cumplido un deber lanzando la voz de alerta, y si
llegan & atraer una sola voluntad » & convencer 4 uno solo de mis lectores,
1o los consideraré del todo inttiles, y casi me daré por satisfecho.

Tan pocas veces he abusado de la paciencia del publico, que espero me
dispensara si, por un momento, me ocupo de una cuestion personal, Alla,
4 fines de 1880, varios industriales y representantes de algunos pueblos de
la alta Guipuzcoa tuvieron la bondad de encomendarme el estudio de un
ferro-carril econémico que, partiendo de Durango y pasando por los prin-
cipales centros industriales y productores, fuera & empalmar con la linea
del Norte en el punto mas convenicnte. .

+ Lo primero que traté de averiguar fué el producto 4 que pudiera as-
pirar el ferro. carril en proyecto y, desgraciadamente, por los datos obte-
nidos; por el mdvimiento que existe y por la dura experiencia adquirida,
llegué & convencerme que ni la linea de que se trata, ni las que se llevaran
porotras di'feccidnes, ¥y me atrevo & decirlo, ninguna de las que se. cons-
‘truyan de nuevo en Espafia, salvo raras excepciones, pueden esperar un
producto, br;ltq kilométrico anual que pase de 12,000, pesetas, por lo ménos
ei'muchos afios, = o R
" Pues bien, calcilado con toda prudencia el producto probable para.la

linea cuyo estudio me fué encargado, el problema que traté de resolver,
‘siguiendo una marcha inversa de la que generalmente se.acostumbra, fué
determinar un trazado “tal, que el capital empleado en_el .establecimiento
del ferrd-carril hallase en aqu '

“decir; qué ese prodicto pudiera compensar los gastos de explotacion y los
intereses del capital invertido. L R
- Y como el producto probable resultase mezquino, como el territorio

allase en_ aquel producto la debida. remuneracion, es
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atravesado es sumamente accidentado, de aqui la necesidad imprescin-
dible de adoptar, en primer término la via estrecha, luégo esas fuertes
pendientes del 2 al 3 por 100 de que tanto se asustan algunos, y que han
servido de argumento contra la via estrecha, como si algo tuviera que ver

el ancho de la via con las pendientes. ;No son de via ancha los ferro-car-

riles de Génova 4 Turin, del Monte Cenis y de’ Canfranc, y sin embargo, -

tienen inclinaciones que llegan al 3,5 por 1007

Y no se crea que esos estudios de trazado econémico sean tan faciles
de hacer y que, como tales, merezcan el desden con ‘que han sido mirados
‘por quien aprecia, sin duda, las cosas por su tamafio.

En un trazado de largas alineaciones, de curvas de grandes radios, de
pendientes suaves, los obstaculos que al paso se encuentran se v‘enéeﬁ pbr
largos tineles, profundas trincheras, altos terraplenes y elevados viaduc-
tos, es decir, & fuerza de dinero. ‘ . '

En aquéllos, por el contrario, los obstaculos no se vencen de ese modo,
se salvan, se evitan por medio de repetidos tanteos, de continuas varia-
ciones de la traza, empleando todos los recursos del arte. El Ingenierc
debe hacer abstraccion de su personalidad, olvidar por completo el amor
propio, renunciar & todo lucimientu; solo debe guiarle una mira, la de
poner & salvo los intereses copfiados al resultado de sus estudios. No se
dird que su tratado es un modelo bajo el punto de vista puramente'té'cﬁ'iéo,
pero no oira decir que los que han confiado en él han sido engafiados,
arruinados y sacrificados 4 su vanidad. ’ -

Estoy firmemente convencido de que si el ferro-carril de Zumarraga ha
de construirse, y lo mismo digo de las demas lineas en proyecto, ha de
ser en condiciones de estricta economia y sacrificando, hasta un limite
prudente, hasta donde lo permitan sus necesidades comerciales, la explo-
tacion 4 la construccion, porque en ellos el tisfico ha de ser pequéEO"y
no ha de exigir largos trenes, pesadas cargas ni gran velocidad.

De hacerlo en las condiciones que se han ejecutado ha‘s't'a" ah'di'dl'bs
ferro-carriles en Espafia es, en mi concepto, preferible mil veces 'xv"eﬁlfiii-
ciar 4 su establecimiento. ;To be or not'to be! e

Aprovecho esta ocasion para combatir un error desgraciadamenté muy

generalizado, y del que participa el mismo Sr. Jamar, ilustrado econo-
mista. , o T ‘
Dice el Sr. Jamar en uno de sus ultimos articulos: «Todo ferro-carril
es beneficioso al pais en‘que se establece; podra ser mis ¢ Taénos produc-
tivo para el capital que lo crea, pero para el pais qué’ cruza és produ
§ beneficioso siempre.»” T T S
Ut ¢amino de hierro, como todo instrumento dustrial, 1
jos0 cuando-cuesta mas de lo qué vale, es‘perjudicial; su

étivo

a construccion no .- '
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formenta la riqueza, la disminuye. Tendra, como instrumento propio para
facilitar los trasportes, su utilidad intrinsica, pero es preciso que esa utili-
dad sea en cantidad suficiente para compensar la parte perdwla del ca-
pital invertido en su construccion.

Me exphcare mds claramente con un ejemplo. Una. compaiiia ha gas-
tado 20 millones de pesetas en el establecimiento de un ferro-carril: Kl
producto bruto obtenido es de 700.000 pesetas anuales, y los gastos de ex-
plotacion ascienden 4 350.000; de modo que el producto neto resultard en-
350.000 pesetas, y 1,75 por 100 el interés del capital empleado. La opera-
cion es por lo tanto, ruinosa para la Compaiiia.

bupomendo que el interés remunerador fuese del 5 por 100 esa Com-
pafiia pierde la cantidad de 13.200.000 pesetas; y esta pérdida alcanza 3 la
riqueza general, que no es mas que la suma de las riquezas particulares.
Se darén 4 esa Compatfifa esos 13 millones de los fondos piblicos? La
empresa no los perderd ya, seguramente, pero los perders el pais. El re-
sultado esel mismo; s6lo hay una traslacion de pérdida. Pero el ferro-
carril, se me dird, facilita, abarata los trasportes,y en esta baratura
hallard el pais el beneficio. Ciertamente; pero es preciso que la economia
obtenidaen los trasportes compense aquellos millones perdidos, en cuyo
caso el ferro-carril estard justificado;  de lo contrario, su construccion es
un absurdo econémico, un perjuicio, una pérdida irreparable para el
pais. :

Existirdn ferro-carriles en que sea preciso sacrificar la cuestion indus-
trial y comercial 4 intereses superiores de defensa, de politica 6 interna-
cional, no lo niego; pero esto es la excepcion, no la regla.

- Trataré en mis articulos de presentar datos y resultados generales y
concretos huyendo de los casos especiales que, tomados de un modo
aislado, pueden servir para todas las opiniones.

Trataré, tambien, de escribir lisa y Hanamente de modo que todos me
comprendan, evitando, en lo posible, todo arido tecnicismo, y sobre todo,
esa pu-otecmca de palabras, que puede en el momento deslumbrar pero
que s6lo sirve para encubrir la pobreza de los argumentos y para distraer

‘la atencxon del asunto en litigio.

1L
Por Reales decretos de 26 de Abril y 11 de Setxembre de 1865 fué nom-
brada una Gormsxon de 41 miembros - elegidos entre las -eminencias po-~
‘ htlcas cxentlf‘cas financieras y administrativas del pais, con el fin de’ ‘pro-
‘el'mimero Y. clas1ﬁcacxon de l4s lineas de ferro-carnles que, con ias
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de los reconocimientos practicados al efectlo sobre el terreno, de los ante-
proyectos formados por comisiones especiales de Ingenieros y de una am-
plia informacion publica, en la que se consultd 2 las autoridades, Corpo-
raciones, Compafiias, Juntas y & particulares, la Comision formulé su
plan, adoptando el sistema de lineas radiales y trasversales, como el que
mejor satisface & los intereses internacionales, estratégicos, politicos y
comerciales. De la multitud de lineas propuestas en 12 informacion, hizo
la Comision tres categorias: Lineas admitidas en el plan, recomendadas
y desechadas. ‘

Examinemos en qué categoria quedé colocada la linea del litoral can-
tabrico.

«No puede ménos, dice la Comision, de ser desechada, no soblo aten-
diendo al escaso movimiento con que podria contar en la mayor parte de
su longitud, sino muy principalmente 4 las dificultades de ejecucion que
ofreceria, que son tan grandes, que en algun informe’ técnico’ se llega a
expresar que el trazado es casi imposible en un considerable trayecto. In-
dudablemente esta ultima razon es por si sola de mucho peso y decidela
cuestion, unida 4 la primera, esto es, al poco trafico que puede prometerse
el camino, en atencion al insignificante cambio de productos que en esa
zona se verifica. Si 4 esto se afiade el estar enlazados con el interior por
vias férreas los principales puntos de la costa cantahrica; el ser bastante
completo el sistema de caminos ordinarios que existe 0 existira en un
breve plazo en las provincias de aquel litoral y la baratura que ofrece al
comercio la via maritima, no puede caber duda de la ninguna necesidad
que hay hoy dia de pensar en atender mdas 4 esa comarca, & costa de los
inmensos sacrificios que llevaria consigo la ejecucion de una linea cuyo
desarrollo se calcula en mas de 520 kilometros de condiciones técnicas
nada ventajosas. :

»Lia Comision no desconoce que algun trozo de este ferro-carril, el de
Bilbao 4 Zumarraga, por ejemplo, no dejaria de tener elementos de vida
4 causa de la actividad que reina en esa zona de nuestro pais; pero preciso
es confesar que tal circunstancia no puede motivar la construccion de todo
el camino y que, considerada esa seccion aisladamente, no satisface 4 inte- .
reses generales de suficiente cuantia paré. que jusﬁﬁcasen el que se la in-
cluyera en el plan.» ‘

(Se continuari.)

A. IBARRETA.

MADRID: 488%.—~Establecimiento tipogrdﬁco db'_G.-.!us't’,e,P)iza'rro,' 45, bajo. _"




