140 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

cuanto se ha expuesto; en el segundo siempre sera perlinente, prescindien-
do de doctrinas economicas, investigar de qué modo pueden recibir aque-
Hos recursos una inversion mas acertada y mas beneficiosa para los intere-
ses de la nacion. Despues de todo, ninguna diferencia esencial hay en el
terreno econémico, entre un-camino ordinario y otro de hicrro, ni se trata
de introducir ninguna variacion radical en el sistema hasta aqui seguido
para establecer y aprovechar las carreteras, puesto que éstas son construidas
por el Estado y explotadas por la actividad privada, tal como lo hemos pro-
puesto para los ferro-carriles rurales. '
Palma Diciembre 1883.
E. EsTapaA.

—leree
LOS FERRO-CARRILES CANTABRICOS

deben ser de via estrecha.

1I.
{Continuacion )

No tiene que satisfacer & intereses de politica interior y de la Adminis-
tracion del Estado, porque éstos quedan satisfechos con que se hallen uni-
das con la red general las capitales de provincia en dondg estan situados
todos los centros de la administracion civil, de la militar, de la eclesidstica
y de la judicial. ‘

Finalmente, no satisface & intereses comerciales generales, porque si-
tuada entre la via maritima, que ofrece al comercio trasporte barato y li-
neas férreas ya en explotacion, que disputarian con afan su trafico. y alas
que pudiera & lo més causar algun perjuicio, que no estaria compensado
por las ventajas que directamente reportase el pais, su trafico de transito y
exportacion resultaria insignificante, su movimiento interior y local limi-
tado, y 4un admitiendo que, en alguna porcion, llegase en mas 6 ménos
tiempo & producir 20.000 pesetas por kilémetro, no es circunstancia ‘ésta
bastante para considerar toda la linea ni aquella porcion como de interés
general.

111,

Un ferro-carril es una maquina, una maquina especial, pero que, como
todas las demas, s¢ compone de tres elementos caracteristieos; la potencia;
el util y los érganos de trasmision. En el ferro-carril la potencia es el ca=
pital que remueve los obstéculos que se.oponen & la facil y pronta trasla-
cion de personas y cosas; el util, la locomotora, cuya mision es verificar el
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trasporte de esas personas y cosas; los 6rganos de trasmision estan repré-
sentados por las obras de todas clases que forman la superstructura é in-
frastructura del camino y que anulan parte de la potencia; y finalmente; el
trabajo es el trasporte efectuado que se traduce y se resume en los produc-
t0s. Cuanto ménos considerable sean esas obras, es decir, cuanto ménos
numerosos y mas sencillos sean los érganos de trasmision, tanto mas per-
fecta serd la méaquina, porque tanto menor sera la parte de la potencia
anulada por las resistencias pasivas.

Todo mecénico que se ocupe del establecimiento de una maquina, tra-
tara, por todos los medios posibles, de disminuir, de simplificar esos Or-
ganos, 4 fin de obtener, con una potencia dada, el mayor efecto posible, &
reciprocamente, determinado el efecto que ha de producir la maquina, em-
plear la menor potencia posible.

Pero tratindose de la maquina ferro-carril el problema que general-
mente se resuelve es el inverso, y sus constructores aguzaran todo su in-
génio, gastaran su habilidad y ciencia en mulliplicar, en complicar los 6r-
ganos de trasmision para obtener un efecto pequesio con una inmensa
potencia. Y que esto no es suposicion gratuita, lo demuestran los produc-
tos obtenidos en la mayor parte de nuestros ferro-carriles y en muchisimos
de los franceses. ,

;Por qué no se construyen todos los puertos con la misma capacidad
y con arreglo 4 un mismo tipo? g,Por qué no se establecen las vias navega-
bles, los canales de riego, las carreteras, con el mismo ancho y en las mis-
mas condiciones?

La- contestacion es obvia, y seguramente unanime. Porque todos los
puertos, todas las vias de comunicacion, no tienen el mismo fin, la misma
zmportancza el mismo movimiento. Al que tratara de establecer un puer-
to en Plencia 6 en Deva con la misma capacidad, con las mismas condicio-

nes que en Bilbao 6 Barcelona; al que tratara de construir un canal que
regase 40 hectéreas, capaz del mismo volimen de agua necesario para
regar 1.000, 6 un camino rural con el mismo ancho y condiciones que una
carretera de primer 6rden, debiera encerrarsele en un manicomio.
. Puges bien, gpor qué no existe ¢l mismo criterio, el mismo sentido prac-
tico tratandose de ferro-carriles, que no son mds que caminos perfecciona-
dos? 3 Por qué se quiere exigir en éstos el mismo ancho, la misma potencia
en las maquinas, la-misma capacidad en los vehiculos, iguales medios de
trasporte y de explotacmn iguales sacrificios, cualquiera que sea el movi-
miento y trafico?... jLos trasbordos! .. exclamaran muchos... jLos tras-
bordos!... el ‘coco con que tratan de asustar los admiradores de la via
ancha: Ya me: ocupare de los' trasbordos en- lugar oportuno y trataré de
reduclr esta cuestion 4 sus verdaderas & msxgmﬁcantes proporcmnes

N
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A continuacion presento un estado que contiene los productos brutos
_ kilométricos obtenidos en 1880 en nuestros ferro-carriles. Los he clasifi-
cado, no por sus nombres ¢ situacion, sino por sus rendimientos medios,
determinados de 5 en 5 mil pesetas, para que se observe bien la enorme di-
ferencia que existe entre los resultados alcanzades. Todos ellos, sin embar-
go, han sido considerados como de interés general y, exceptuando unos
pocos, han recibido subvenciones del Estado. :

LONCITUD. PRODUCTO BRUTO KILOMETRICO.
Kilémetros. Pesetas.
12 Mias de 50.000
74 T 43,433
1.08% 38.000
856 32.000
748 27.332
1.262 22.200
448 18.400
986 12.400
1.234 7.400
214 3.100

Apelamos & la imparcialidad de nuestros lectores que no se hallen do-
minados por una idea preconcebida. ¢No es un contrasentido econémico,
un desatino, un absurdo, que se empleen la misma potencia, los mismos
medios de trasporte y explotacion en lineas que producen 3.000 pesetas
por kilémetro que enlas que rinden 40.000 6 50.000?

Pues ese es el admirable sistema que hemos importado de Francia, que
se nos quiere imponer como modelo en todo, y cuyos errores copiamos con

demasiada frecuencia.
Veamos el estado de sus caminos de hierro en la misma fecha de 1880.

. Producto bruto

FERRO-CARRILES. L?NC'E ue- kilométrico.

Kildmelros. . Francos.
Red antigua.. . . . . . . 10.334 75.256
Nuevared. . . . . . . - 10.195 22.267 . -
Secundarios.. . . . . . = 1.164 - 20885 ¢
Del Estado. . . . . - - . 1.804 10,432 - -
De interéslocal.. . . . - . 2.210 7495 ¢
Argelinos. . . . . . - 1.302 . - 9.32% :

En cuanto 4 la novisima red, ha sidg; c‘lésiﬁcadaaenila:prg‘nsay én las
Camaras francesas de lineas de interés elecforal, .y se.augura desde:ahor-
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que, en la mayor parte, los ‘productos no llegaran 4 cubrir los gastos de
explotacwn : :

-De mode que gracias al admxrable sistema, sucede--lo mismo en Fran-
cia que en Espafia. Miéntras las vias férreas de la red antigua producen
75.000 francos, término medio, por kilémetro, las de la red nueva'y las
secundarias bajan 4 22 y 4 20 mil, y las demds hasta 7.000. Miéntras en
las primeras el capital invertido rinde mas del 11 por 100, en las segun-
das no pasa del 2, y en las demas no llega al 1 por 100. , X

3Qué significan estos resultados tan diferentes? Que las lineas dela
antigua red vinieron & llenar las necesidades reclamadas por el estalo de
12 industria, comercio y agricultura, y que la potencia y los medios en ellas
émpleados son proporcionados & los efectos obtenidos y, desde luégo, se
halla muy justificada la adopcion de la via ancha; miéntras que en las de-
maés, ya ménos necesarias, muchas de ellas inutiles 6 supérfluas, no han
correspondido los resultados 4 los medios empleados.

El mismo contra-sentido econémico, el mismo absurdo que en Esp'ma'
la misma méaquina para obtener efectos diez veces menores que otros.

. Pasoya 4 ocuparme de los ferro-carriles de via estrecha, y acompafio
una nota de los que se hallan en la actualidad en explotacion y construc-
cion, nota muy incompleta por cierto, porque se refiere 4 afios de atras
para la mayor parte de ellos, y me faltan del todo datos para otros muchos.

. Longitud. Ancho de via.,
| PAISES. = —
; h Kilémelros. .. Metro.
| - 4
| Suécia'y Noruega . . . . . 1.630 0,804 1,20
Ttalia. . . . e 1.560 1,00
- | Francia y ArO‘eha e e 630 1,00 » 1,10
: Hspafia y- Baleares.. . - . . 340 0,80 4 £,00
Rusia. .. . - . . . . - . 335 1,07
| Inglaterra.- . . . . . . . 280 0,60 2 0,76
o Suiza.. L . . . - . 250 1,00
| Bélgica. . . 120 1,00
, Estados—Umdos. . "13.000 0,92
4-Brasil. ... . . . . ~ 5.400 0,76 4 1,00
1 Canada. . . . . 1.300 1,07
Pert. .- . ... . 530 0,92 41,07
- ] Indiainglesa. . . 4.660 1,07
_ #] Nueva Zelandia.. : . . 650 idem
- -} ‘Australia.. . . 480 idem

Se observara, desde luégo, el corto desarrollo que txene la via estrecha
'-en Europa, pero-bien-sencilla esla. explicacion. : :
En las prmc1pales ‘naciones. europeas estan-ya completadas sus redes
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'

de ferro-carriles, de modo-que la adopcion de la via estrecha, al ménos por
ahora, s6lo puede tener lugar en pequefia escala. Sin embargo, Sueciay
Noruega, Italia, Austria y Rusia, Francia en la Argelia, enla Corcega y
en el Senegal, Inglaterra en Irlanda y en sus vastisimas posesiones, la han
admitido como sistema y de un modo gencral.

Y una observacion haré aqui. Al principio de la construccion de los ca-
minos de hierro se promovid, como acontece ahora, la misma discusion so
bre la preferencia que habia de darse 4 la via ancha 63 la estrecha, s6lo
que enténces era ésta la de 1m,45; «la batalla de los anchos,» como se la-
mo, cuyos caudillos fueron los célebres Ingenieros: ingleses Brunel y Step-
henson. Vencié la via estrecha y fué adoptada por las naciones europeas,
exceptuando Rusia, Espafia y Portugal.

Pero en donde la via estrecha ha adquirido grandxsxmo desarrollo esen
América y en la India, en donde se han combinado de un modo légico y
racional los dos sistemas de vias.

En el Canada la red en construccion se compone de 5.000 kllometros de
- via ancha y 1.300 de via estrecha.

En el Brasil, s6lo hay 1.400 kilometros de via ancha, que forman un
pequefio niimero de lineas de primer érden, que son las arterias del sistema.
Los 5.400 restantes son de via estrecha.

En la Indiajnglesa 11.230 kilometros de via ancha y 4. 660 de via estre-
cha estin ya en explotacion. :

En los Estados-Unidos, despues de sucesivas crisis, que tuvieron, natu-
ralmente, nefasta influencia en los caminos de hierro, aleccionados ade-
més por los desastres causados por la fiebre de construccion de éstos'y por
las enormes sumas en ellos malgastadas, adoptaron la. via de 0,915 para
redes enteras, como mas econémica y muy suficiente para el trafico que

habia de desarrollarse en las nuevas lineas. Y con la decision y energia
que caracterizan 4 los yankees se emprendieron con toda actividad-a partir
de 1873, habiendo ya en 1.° de Enero de 1881 7.700 kllometros en explo-
tacion. ;

Y no se crea que esas lmea> de via estrecha sean pequenos ra,males

simples afluentes relegados 4 servir de vias de interés local no.’

A, IBABRETA;

(Se continuara.) ‘
MADRID: 1884, - T
ESTABLECIMIENTO TIPOGRAFICO. DE GRFGORIO JUS’I.‘E

Cz-lle de szarro, nimero 45, bajo. PR




