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FERRO-CARRILES GANTABRICOS.
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32.  Paralelo entre la region mediterrénea y la del litoral cantébrico.
—Expuesta ya la parte doctrinal, vamos & volver al punte de partida para
Presentar algunas breves consideraciones en defensa de Ia via normal, que
adoptamos en el proyecto de ferro-carril de la costa cantibrica, segun ma-
nifestamos en la Introduccion; pero nos limitaremos examinar el asunio
bajo su aspecto estadistico y comercial, 4 fin de probar, 4 grandes rasgos,
que en las tres provincias que abarca el proyecto hay suficientes elemen-
tos de tréfico para alimentar un camino de hierro ordinario, exigiendo
ademss, la indole de los arrastres de primeras materias,que son de impor-
tancia en esta region, la adopcion de un trazado lo mas perfecto posible,
para que las tarifas de trasporte sean muy reducidas, entrando de lleno,
bor el caracter de los servicios publicos que ests llamado & prestar, entre
las vias férreas de interés general, ' -

Sabido es, que Ia densidad de la poblacion es uno de los prineipales fac-
tores del trafico de los caminos de hierro, pues los estudios estadisticos de
Mr. Michel ¥ otros autores, han demostrado, que resultan coeficientes casi
constantes para el nimero de viajeros y de toneladas que circulan por cada
habitante; de manera que lo primero que se debe hacer en todo proyecto
de via férrea, es comparar el vecindario que ha de servir, con el de otras
l‘egidnes, en que la experiencia ha probado que los rendimientos son sufi-
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cientes para remunerar los capitales invertidos'en la construccion de las
ohras. _ -

Con este objeto, dividimos las 47 provincias de la Peninsula espafiola
en cuatro agrupaciones, 4 saber: del litoral Cantabrico, del Océano Atlan-
tico, del Mediterraneo y del interior, deduciendo de su exdmen que tienen
respectivamente 56,40, 44,00, 55,60 y 22,34 habitantes por kilémetro ' cua-
drado; lo cual hace ver que, como sucede en casi todas las naciones, la
poblacion estd aqui més apifiada en las costas que en el centro del pais.
Desmenuzando despucs estos datos por provincias, agrupando varias del
litoral del Mediterranco y del Océano, sc deduce que el ferro-carril exis-
tente, paralelo 4 la costa catalana, de Ulldecona 4 Porthou, de 381 kiléme-
tros, sirve Gerona, Barcclona y Tarragona, que en conjunto ticnen 78,6
de densidad, y que contada la via férrea desde Portbou 4 la Encina, mide
667 kilometros con 66,1, y quc en cambio en la costa cantibrica los coefi-
cientes equivalentes son de 89,6 para las provincias de Guiptzceoay Viz-
caya, 71,3 para los 222 kilometros de Hendaya 4 Santander, y 57,90 para
los 428 desde la misma frontera & Oviedo. ‘ ‘

La vitalidad de cada pais se refleja, como es consiguiente,en su comer-
cio exterior é interior, siendo tambien esta investigacion muy esencial, y al
efecto hicimos en la Memoria del proyecto los resimenes correspondien-
tes, con los datos de las estadisticas publicadas por la Direccion general
de Aduanas, correspondientes al afio 1881, y que son los siguientes:

Valores de

o Valores del co- :
Longitud de Tonejadss » cabotaje

o Sias fer. | mercio exte- Derechos d-

aiuana por

. ! rior por kil6 {1°h¢ de caboraje PoOr kilo-
LINEAS DEL LITORAL. reas. metro, | Rilometro. oo tkmsf metro.
. . , - metro. -
Kildmelros|  poceras. Pesetas. Pesetas.

DEL MEDITERRANEO.

De la frontera & Ull- N L
decona. . . . .| 392 '| 1.029.000| 60.100 632 | 671.000
Déid. 41a Encina. .| 667 841.700 | 51.700} - 689 | 598.300

DEL CANTABRICO.,

Do Irén & Santander.| 222 | 1.15%.100 | 115.900| 1.280- 339.900
Doid & Oviedo. . .| 428 | 701.100 | 71.800| 1.111 | 304.800

Es decir, que la intensidad del comercio con ¢l extranjero y. Ultramar
y de la recaudacion - de las Aduanas de la region cantdbrica, aventajan al
de 1a zona mediterranea, principalmente hasta. Sapfa.ﬁ_“c{ér, 4. pesar de ha-
llarse ;compféndida alli Barkcc;’lkg‘)p;i,» qu{éﬂy oS "el mp ‘ ‘rir_c}if:ib'fils de_' Espaﬁia.' Las
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‘toneladas de cabotage llegan al doble en Ia costa del Norte, si hien sus va-
lores son inferiores por tratarse de articulos de menor precio.

.- Al extender la linea hacia Oviedo, se observa un descenso bastante im-
portante en los valores del comercio exterior, y es digno-de llamar la aten-
cion, que miéntras en todas las demas provincias aveniajan éstos al im por-
te del cabotaje, hallindose en una proporcion que varia desde 1 4 2,93, que
es aun bastante superior en las provincias fronterizas; en cambio, en
aquella provincia baja hasta 0,17, que es la relacion entre 7.411.000 pese-
tas, & que tan sélo ascendieron las importaciones ¥ exportaciones, y
42.554.996 pesetas de valor de 263.341 toneladas de cabotaje; observando-
s¢, por Io tanto el hecho, de que en Asturias era muy débil en 1881 el tri-
fico entre la circunferencia y el centro, que debia ser el alimento principal
del ferro-carril ya en explotacion en sentido radial, y que en cambio, 4 fa-
vor.de la via maritima, que es la Unica con que ha contado hasta el afio
pasado, la corriente mercantil en sentido del litoral, aventaja 4 la de otras
provincias mis importantes, 4 pesar de la falta de huenos puertos de que
adolece todavia el antiguo Principado.

Para proseguir el paralelo entre la intensidad del movimiento de la re-
gion catalana, que es sin disputa lIa primera de Espafia, y las costas vas-
congadas y montafiesas, es menester fijarse tambien en los caminos de
hierro existentes. En aquel litoral cuentan con lineas que, penetrando mas
6 ménos en el interior, siguen una direccion paralela al borde del mar y
otras en sentido perpendicular; pero con la circunstancia de gque las pri-
Meras son dobles 6 triples en grandes extensiones, 4 saber: de Barcelona
al empalme, va una linea por Mataré y otra por Granollers; de la misma
capital 4 Martorell el ferro-carril es de doble via, si bien sélo puede explo-
tarse con. la segunda hasta la estacion anterior, y ademds se ha construido
recie,nftex_iie‘nte otra tercera para el camino directo 4 Madrid, entre Barcelona
¥ Roda. .

Al puerto de la capital de Catalufia afluyen como lineas radiales la de
Alsdsua, Zaragoza, y al de Tarragona la de Lérida, siendo sus similares
en la region cantabrica las de Alar 4 Santander, Tudela 4 Bilbao y Madrid
4 Hendaya, y comparemos los productos kilométricos respectivos.

- aNos. - . LINEAS RaDIALES. ’ " PESETAS;
1883 | Madrid 4 Hendaya, . . . . . | 41.763
1.1883 | Alar 4 Santander.. . . . e . 31.653

1883 " »‘Tudgla’é Bilbao. . . . . . T 22,8810‘““"‘
|.1888 | Alsdsua Barcelona.. . L . | argrn
1882 fLérida’é‘Tarfgg(_mé o e 15:565

, FERRO-CARRILES DE COST4.
| 1883 ‘Tarragona 4 Barcelona y Francia. .|  39.451
1883 .| Almansa a Tarragona. . <+ - . 25,106
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- De aqui se deduce que los ferro carriles que arrancan de.los puertos
del Norte de Espafia, considerados en conjunto, aventajan en trafico é‘loy‘s
del Mediterraneo, y que en cambio, las lineas de aguella costa superan no-
tablemente en productos & las que llegan del interior, & pesar de que la
circulacion se reparte entre vias paralelas, cuya construccion ha exigido
la grandisima actividad fabril y comercial de las zonas préximas 4 la cos-
ta, que por regla general son de mucha vitalidad, especialmente en los
paises algo despoblados, en donde el vecindario se reconcentra principal-
mente en el conlorno, indicando ya todos estos indicios que no habia de
faltar alimento & una linea general por la cosla cantabrica. "

Mas es posible que 4 estas consideraciones se objete que no puede ha-
bher paridad entre ambas regiones, influyendo en los pingies rendimientos
de los caminos de hierro del litoral catalan, la exuberante vida mercantil y
manufacturera de Barcelona, por lo cual conviene que depuremos esie
punto para poder medir con imparciaiidad las fuerzas productivas de una
y otra zona, que tambien han de manifestarse en el movimiento de viajeros
y mercancias de las eslaciones maritimas de la Compafifa del Norte de
Espafia, que durante el afio 1883 fueron los ‘siguiéntes:

Namero {  Nimero Producto de cada

PUERTOS. de viajeros ex-| 42 L°’fﬁ}?§;‘: ex- estecion.

pedidos. y Feeibidas. Pesetas.

Barcelona. . . . - - . .| 183.089 969.755 .| 4.980.113

EN EL CANTABRICO.

Santander. . . . . . . .| 81.133 937.080 | 4.589.617
Bilbao. . . . . - . . - 76291 903.842 | .3.685.086
San Sehastian y Pasajes. . . 133.459 189.824 2.137.532
Suwa s Los TRIS CrTivos.. | 200.933 | 630.755 | 10:412.285

~ Es decir, que estos modestos puertos del Cantabrico, que reunen 98.704%
‘habitantes, miéntras que la capital de Catalufia cuenta 243.385, dan ala
red del Norte, muchisimo mayor trifico é ingresos que la s'egu'nda_éiudéd
_espafiola.. ‘ e

. En los estudios estadisticos que hemos desarrotlado_en el pxjoyec‘t'o,‘d:el
ferro-carril cantabrico, se ha agrupado por  zonas el véé:ji‘r/;d:v\i-i,d: de fodos
los pucblos que se sirven en esta region por los forro-carsiles nie
_delared de La‘Conpaﬁ_ig._del Norte; 4 fin de comparar sus results
o5 que se. deducen, respecto del movimiento de viajeros por ost

.los minuciosos cuadernos que, lleva dicha Compaiia
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nimero de billetes expedidos d& un coeficiente de 2,57 &4 3,04, contando
por la mitad de la poblacion de las cabezas de linea, Mr. Michel, en sus
cdlculos analogos para Francia, adopté una zona de 10k de Iamud _pero
como nuestra red es ménos densa, resulta mas acertado incluir en.los re-
cuentos todos los valles, cuyos moradores han de servirse forzosamente
per el camino de hierro, aunque los pueblos estan mas apartados; miéntras
que en Francia, con aquella anchura mas restringida, varian de 5,50 en la
red del Midi 4 7,70 en la de L‘Bst
Ahora bien; las sceciones de ferro carriles radiales, construidos proxi-
mamente de igual longitud que los proycctos de Bxlbao & San Schastian y
Santander, dan el siguiente resullado:

. Pablaci irv
Nimero Poblacion O"Cﬁg‘l’; I%li‘&cslme
. ) . de intermedia. {de !'as cabezas de linea.
TROZOS DE ViAS FERREAS. Ki'6metros —_— —
N N Habitantes. - Hebitantes.
EN EXPLOTAGION.
*Bilbao & \Ixrand'w. X . 104 31.820 53.—’@3 .
-Santander 4 Mataporquera | 108 72.661 92.877
- EN PROYECTO.
Bllbao a San Sebastian. . .| 103 132.904 }b} .352
Bllbao 3 Saitander.. . . . 102 97.017 - 134.866

que prueha pa}pablemente que el trafico local, que salvo en algunas arte-
rias importantes, es el que da el producto principal de la gran velocidad,
ha de ser forzosamente mayor en la linea de la costa que en los caminos
que comumcan el centro con los puertos de Bilhao y Santander.

Si de este exdmen especulativo pasamos 4 lo que ensefia la experiencia,
vemos que el namero de viajeros por kilémetro, fué durante el afio 1881,
de 10.263 en Ia linea de Barcelona 4 Gerona, 9. 660 de Barcelona-4 Tarra-
"ona, v.4. 832 de Venta de la Encina & Valencia, miéntras queen las de la
red del Norte desciende de 1:200 4 1.700. En el camino de Bilbao 4 Duran-
g9, que forma una seccion de la via cantabrica, el afio pasado, 6 sea el se-

undo de la explotacmn ‘subié 4 1a cifra de 9. 193 y si'bien este factor no
'OS ‘el inico que mﬂuye en el rerdlmlento de la gran velocidad, que depcn-
vdc como &g’ conswulenta ‘del camino recorrido por término medio por ca-
da Vlajero mdxca no obstanie, que el trafico Iocal s’ mucho mas acentua‘
’do én]és regzonesbostaneras respecto del’ 1ntcmor alo cual contrlbuye no
SOIamente el mayor apifiamiento-del vecmdzmo 5in6* tambier ‘el hakito ‘de
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la movilidad, que contrasta con la caracteristica cuietud de los moradores -
de las mesetas del centro de la nacion. o s
Para.que el paralelo que estamos haciendo sea mds.- completo, es me--
nester que abarque otros puntos de vista, extendiéndolo & la tributacion .
industrial y al precio que alcanzan las primeras materias, 4 fin de juzgar -
de las condiciones fabriles de los respectivos paises. Para lo primero, exa- ‘
minemos la Gltima estadistica publicada por la Direccion gencral del ra-
mo @), que es la del afio 1879, y de los datos que contiene se deduce, que
las contribuciones de industria, comercio, profesiones, artes, oficios y fa-
bricacion reunidas, importan 2,30 pesctas por habitante de la provincia de -
Santander, miéntras que en el Mediterrinco varfa desde 0,83 en Castellon
y 1,28 en Alicante hasta 1,97 en Tarragona, para subir & 4,88 en Barce-
lona, que es la unica superior. En cuanto & Guiplizcoa y Vizcaya, sabido .
es que tienen un régimen tributario distinto; pero nadie ignora que aven- '
{ajan & Santander en el nimero é importancia de sus fabricas. ;
La riqueza territorial comprende la propiedad urbana, ristica y pecua- .
ria, y aunque lo accidentado del suelo en las vertientes septentriona ales de
la cordillera cantébrica, hace poco ménos que improductivas algunas ex- \
|
|
l
|

lensas zonas de las provincias que bafia ¢l Océano, no obstante, atin bijo
oste aspecto ensefia la Estadistica que no cs desfavorable Ia compara-
cion. : : ' ‘ s
Hace algunos afios que uno de nuestros politicos mas distinguidos’ pu=-
blicé el libro titulado La pobiacion de Espafia @, en el que se hacen eru-
ditas disertaciones acerca del desarrollo de la misma, dividiéndola en las
grandes regiones que abarcan las cucncas de los rios principales, y de- los
d'ItOS coleccionados se deduce que la riqueza imponible de las citadas ver*
tientes del N. de la Peninsula, es de 2 041 pesetas por kilometro-superfi-
cie, miéntras que desciende & 1.129 en la cuenca del Duero, & 1.726" en-la
del Tajo, 4 838 en el Guadiana, y 4 1.863, 1.691 y 1.912, respectivamente,
en las del Guadalqumr Ebro y las faldas or1entales que dan al V.[bdltel‘- '
raneo. S
:-Agrupando por-separado las cuatro provincias de la costa-Cantibrica, -
desde Oviédo 4 la frontera francesa, aquella cifra es de 1.972 pesetas por .
kilémetro cuadrado, 6 113,8 por habitante, y en las seis del litoral Medi-
tetraneo de Alicante & la nacion vecina, corresponden 1.985 y 121 -10 can- ;
tldades (que-son proximamente iguales.. : S :
EI carbon mmeral es el pan de la industria, y bajo este aspecto t'ene el

(2 ‘\Iemmm ‘premiada‘porIa’Real Academxa‘ ‘da Gy
Excmo. Sr. D. José Garcia Barzanallana, Madrid, 1372
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Norte de Espafia grandes ventajas sobre la region catalana, segun se des-
prende de la estadistica () de 1883, que arroja estos datos: .

PRODUCGION DE HULLA
Zonas. rovincias. Parcial. Total.
Toneladas. Toneladas.
|
. {Oviedo.......... 469.620 }
Norte. ....... ‘lPaIencia ....... . 216.443 ‘ 702 493
: Leon y Burgos. . . . 16.430 .
Cérdoba .. ...... 194.809 I
Mediodia. . . . .. +Sevilla. . ... ... .. 90.000 295.459
" (Ciudad-Real, ... .. 10.650
Este. ........ Gerona. ........ 46.528 ] 46.528
Toran. . . . . . .  1.04%.480

N

que demuestra que las cuencas de Oviedo y Palencia, que habian de que-
dar unidas por el ferro-carril cantdbrico con el gran centro consumidor de
Bilbao, donde estd instalada en mayor cscala la industria siderirgica de
Dspaiia, producen las dos terceras partes de carbon de todas las hulleras
hacionales  siendo todavia muy reducida la que suministra 4 la industria
catalana la Sociedad del ferro-carril y minas de San Juan de las.Abadesas, -
de la provincia de Gerona.

Esta deficiencia y otras causas hacen que Barcelona tenga que surtirse,
para sus numerosas ¢ importantes fabricas, de carbon inglés, v ¢n el refe-
rido-afio de 1883 recibié.del extranjero 303.448 toncladas. A los puertos
del Cantabrico les sucede lo propio, en gran parle, por la falta de buenos
fondeaderos en Ia costa de Astirias y de la via férrea del litoral, no obstan-
te lo.cual se reciben, aunque en pequeciia escala, las hullas. de aquella- .
cuenca, habiéndose importado por Bilbao las cantidades siguientes:

e t.Iu'lla Yy.cokde 1ngla;£erra.' Hulla asturiana. V To!a".
- Afios: o - P : —
K ms.. f[‘oneladas. ) Toneladas. Toneladas.
1883 177.732 16.691 194.423
1884 U1 T qs2.979 - 16.847 1 199.826

(1)-:&E\‘ls!_,ad_fs;ica;n;iqgrq,de E_spéﬁ;, cor'{csﬁondienw‘al;a’ﬂt); deryl,883,~ publicada: por la
Direccicn gpnefalde Obras pablicas: ™ : &ivh 3¢ woadoinninl Lt e ERSVERES
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Quiere decir, que una parte de esta comarea, asi como toda la costadel
Mediterraneo, se surten de combustible, principalmente, en Inglaterra;
pero con la diferencia de que el retorno de mineral y la proximidad de
Bilbao 4 Cardiff y Newecastle, hacen que los fletes resulten aqui ocho pese-
tas en tonelada mas baratos que en Barcelona, diferencia considerable en
una primera materia, y que coloca 4 esta region en condiciones fabriles de
primer érden, especialmente en todo lo concerniente 4 las industrias del
hierro y acero. El lingote esté actualmente en Bilbao & 60 pesetas, siendo
el flete 4 la capital catalana de otras 15, lo que representa un recargo de la
cuarta parte. ,

La industria asturiana tiene la ventaja de contar con los mejores cria-
deros espafioles de carbon, situados 4 corta distancia del litoral maritimo;
Santander posee una bahia magnifica, se halla en una situacion céntrica
entre aquella cuenca y la de Somorrostro, poseyendo tambien minerales
de hierro bastante abundantes, y que han de alimentar, & no dudarlo, &
industrias que tambien se iran extendiendo 4 la Montafia, como sucedia
antiguamente con las forjas catalanas, Pasajes ocupa un emplazamiento
muy privilegiado, y & favor de las obras realizadas en el puerto, ha logra-
do ya un rapido desarrollo del trafico mercantil; y cuando los trabajos
maritimos que se realizan alli, asi como en Bilbao y Sanlander, sc termi-
nen, y se habilite algun puerto que merezca tal nombre en Asturias, y se
dote & loda la region cantébrica de las vias férreas indispensables para su
desarrollo fabril, se necesita ser miope para no ver trasformados en el por-
venir estos riscos, tan pobres todavia hace medio siglo por la falta de ex-
tensos campos destinados al cultivo agricola, en una comarca de gran ac-
tividad fabril, & cuyo fin estdn ya dados los primeros pasos y se.cuenta con
el concurso de los elementos necesarios.

Una de las objeciones que se han dirigido al proyecto del ferro-carril
de la costa cantébrica, ha consistido en afirmar que los caminos paralelos
al litoral no pueden competir con el cabotaje, siendo; por lo tanto, pocd
ménos que inttiles para el trasporte de mercancias; pero este'es un error
manifiesto que se desvanece, con solo presentar los datos publicados por la
Direccion de Aduanas y los consignados en la tltima Memoria de la Com-
pafiia de los ferro-carriles de Tarragona & Barcelona y Francia, de cuyos
350 kilémetros, las cuatro quintas partes corresponden al camino de la
costa, ‘ a
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Entrada y salida de meréancias de cabo'aje Via 'l'érrea de Tarragona
~ ¢n las provincias de Gerona, Barcelona y "+ @ Francia,
ANOS. Tarragona. —
- Numero de toneladas traspor-
Toneladas. tadas. :
1878 307.194 - 393.996
1881 247.656 749.123

1883 ' 237.564 ‘ 897.216

que revela la decadencia de los trasportes maritimos, miéntras se desen—
vuelven en sentido paralelo los terrestres, siguiendo una progresion cre-
ciente sumamente rapida; y si esto ocurre en las costas del Mediterraneo s
no hay razon para que dejase de suceder lo propio en las aguas mas agi-

tadas del Cantébrico. .
' .P. pE ArzOLA,

SENALES

DESTINADAS A MANTENER LA DEBIDA SEPARACION ENTRE LOS TRENES QUE
CIRCULAN EN EL MISMO SENTIDO EN LAS LINEAS DE DOBLE Via

(Bn.ogc=x-sTsT=2.)

ENUMERACION Y CLASIFICACION DE LOS APARATOS USADOS PARA REALIZAR
EL BLOCK-SYSTEM. ’

Hemos dicho que se designa bajo el nombre de Block-system un mé-
todo especial de explotacion, en el que sustituye al intervalo de tiempo
que debe mediar entre un tren en marcha y otro que le sigue sobre una
misma via férrea, un intervalo de distancia que ofrece una garantia de se-
guridad absoluta, impidiendo.que el segundo tren alcance al primero.

La via de -este sistema se encuentra dividida en -secciones sucesivas
4B, BC, CD, etc. - ’ '

S ' Figura 1.2

- 1 3
-+ - - t - 0 — T

A B . c D

Como principio, se establece que no puede jamas circular en una sec-
clon més que un solo tren, y siempre en el mismo sentido. En los puntos
4 B C D se encuentran puestos guardados, cuyo objeto es impedir que un
tren penetre en una seccion BC, por ejemplo, 4ntes que el tren que le pre-
cede haya salido de dicha seccion. ’ :




