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CAPITULO IlI.

La via ESTRECHA EN EUROPA Y EXAMEN COMPARATIVO DE LOS GASTOS
DE EXPLOTACION.
X.
(Continuacion.)

Los 286 kildmetros de caminos estrechos de servicio general dieron un
producto bruto de 8.815 pesetas con 55 por 100 de gastos, 6 sea proxima-
mente lo mismo quelos ordinarios de igual rendimiento; pero la indole
heterogénea de estos caminos angostos, su poca imporlancia relativa y las
condiciones mismas de la estadistica oficial, que carece de los pormenores
que requeriria un profundo y minucioso estudio comparativo del coste de
la explotacion de las lineas anchas y estrechas, hacen que estos datos sean
por si solos insuficientes para ahondar la cuestion.

La Memoria mencionada contiene englobados los ingresos de toda la
red de Madrid 4 Zaragoza y Alicante, lo cual no es conveniente, por las
grandes diferencias ue existen entre las diversas secciones que la com-
ponen, y ademas carece de los datos concernientes a los ferro-carriles
mineros y aun de viajeros concedidos con arreglo al decreto ley de 14 de
Noviembre de 1868, de Ios cuales sélo aparece alguna excepcion en el tomo
de Obras publicas, y seria de desear que en lo éuuesivo_ la estadistica de
las lineas espafiolas salvase estas lagunas. Esta Memoria contiene otros
estados relativos al nimero de accidentes ocurridos en la explotacion; al
de trenes que han circulado por las vias férreas; al material moévil existen-
te; & las distancias de las cabezas de partido que no se hallan sobre las
mismas; estado de las Aduanas existentes; otro relativo a las plazas de
guerra; distancias de Madrid 4 las capitales de provincia servidas por
ferro-carriles, longitudes de caminos concedidos y autorizaciones otorga-
das para practicar estudios; cuadro de tarifas de los precios miximos de
peaje y trasporte; itinerarios; gastos ocasionados por el personal faculta-
tivo y distribucion de las divisiones de ferro-carriles.

Como se ve el plan que ha presidido 4 la confeccion de la Memoria ha

{4) Véase el niimero 23 de la Revista de 188%.
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sido bastante completo; pero al buscar los datos de caracter condercial, que
son absolutamente precisos para juzgar de las condiciones en que se hace
la explotacion y poder compararla con la de los paises extranjeros, he
notado deficiencias, acerca de las cuales me permito llamar la atencion de
los dignos vocales de la Comision, que sin duda no han podido recopilar
los concernientes & las tarifas medias que por trasporte de viajeros y de
mercancias se cobran en cada una de las redes de diferentes Compaiiias, y
no es esto extraiio cuando la nombrada por Real decreto de 26 de Junio de
1882 para el estudio de las reclamaciones formuladas contra las tarifas que
se aplican, ha consignado en su dictimen «que no podia emitirlo acerca de
»la revision por falta de datos sulicientes para determinar si el producto
»del capital invertido por las Empresas ha llegado A la cuantia legalmente
»necesaria para intentar la revisions» confesion que, estampada en un do-
cumento tan importante, revela que el Estado no lleva la intervencion en
los servicios de la parte comercial de las vias férreas como lo requieren la
cuantia de los intereses cuya salvaguardia le esta enco mendada.

Quiere decir, que los documentos oficiales no nos dan & conocer agqui
las tarifas medias, dato muy esencial, y que se ha consignado en cuanto
antecede para casi todas las naciones europeas, asi como el producto y
coste del tren-kilometro. Este ultimo no se ha omitido en la estadistica de
los ferro-carriles espafioles, pero su examen ofrece anomalias que 1o
pueden pasar desapercibidas. En efecto, desde el afio 1878 al 1882 la cir-
culacion por la red de caminos de hierro se revela por.los elementos que &
continuacion se consignan, asi como los resultados obtenidos.

Namero Fuerza Namero Numero Namerd
ARNoS. de da e de coches | de wagones
} locomotores. | caballos. ténders. de viajeros. |de mercancias.
1878 1.068 305.645 926 3.262 18.722
1880 1.245 $39.053 1.553 3.669 | 21.949
1882 1.206 402.693 1.123 3.551 22.981
Namero Producto bruto Geslo
Producto bruto
i - portren Gasto totul. por ir-1m
_ de kxlén_xetros total. kilometro. kiléme(ro.
ANOS. recorridss - _— — . —
por los trenes. Pesetas. Pesetas. Pesetas. Pesetas.

1878 25.816.545,; 132.342.307 5,13 60.672.197 2,33

3

1880 49.712.9891151.325.503 3,0

Pl

4 | 66.545.897 | 1,34
1882 |991.743.220| 165.054.818] 7,89 | 77.600.873 3,49
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Ahora bien; habiendo aumentado tan poco el numero de maquinasy
de vehiculos durante estos cinco anos, no es posible que los trenes
hayan recorrido en 1882 nueve veces mas kildmetros que en 1878, ni pua-
den haber ocurrido esas oscilaciones tan bruscas en el producto y gasto
del tren kilémetro, revelindose errores de gran bulto en la confeccion de
estos estados. '

Para depurar este punto es menester recurrir 4 otras fuentes, (ue han
de ser forzosamente las Memorias que publican anualmente las Compa-
filas, algunas de las cuales son muy completas; pero al lado de éstas hay
otras, que se reducen & una sucinta exposicion dela situacion financiera
de la Sociedad, hallindose desprovistas de varios resimenes estadisticos
de los mas esenciales. Reuniendo los datos concernientes 4 la explotacion
en los Gltimos ejercicios para las siete redes principales de la Peninsula,
se forma el siguiente cuadro:

) TARIPA YEDIA
Produc-} Gasto | Rela- |Produc-} Gasto f—

Namero
topor | por (ciondel Lo POT foiptren] De De
5 < de | o | s | g8t | prrg. | Kl VIO Gias por
ANGS. CO)IP.\BI\S Kilé- kiio- - Kil6- Kilo-
metro. | metro. | al pro- | metro. | metro. § metro. | metro.
metros | posetas Pes:tas| dueto. | posetas| Pesetas| Pesetas| Peseles
1883 Madrid, Alican-
fe ¥ Zaragoza..| 2,250 |23.348) 9,082, 0,380 } 6,33 ) 2,48 0,053 |0,038%
1883 Norte de Espaniaj 1.73% 335150 13,006} 0,392 ] 8,37 3,27 0,058 | 0,093
1883|Andaluces.. . . . S5 115.7231 6.783; 0,434 6,23 2,70 » »
1883 | Asturias, Galicia
vLoon. ..... 61010077} 6.501) 0,655 95 3,24 | 0,05% | 0,008
1883 |Madrid, Céaceres
v Porfugal.. . .| 30| 9.369| £.9031) 0,877 | 403 } 2,32 » »
1881{Almansa 4 Va-
lencia v Tarra-
gond ... v - - 107 124.619] 10.658) 0,432 | 7,06 3.63 » »
1881|{Barcelona &
Tarrragona Yy ¢
Frapeid.. . ... 347 {39.450|17 122] 0,43% | 8,51 3,69 0,06 § 0,086
Total i térmi- I
nos medios..| 6.519 .24 026 10 &31] 0.435 | 6,76 2,90 {0,056 0,078

De su examen se deduce que en las Memorias de tres de estas Compa-
fias se omite consignar las tarifas medias; de modo que el resumen final
de las dos tltimas casillas se refiere a las cuatro restantes, que explotan
4.940 kildmetros. .

Como es consiguiente, los términos medios, que aparecen en el renglon
final, se han hallado dividiendo por la longitud total la suma de los

.
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productos de cada casilla por el numero de kildmetros que explotan las
diversas Compabias. Para el rendimiento bruto por tren kilémetro re-
sultan 6,75 pesetas por los datos publicados por las mismas, miéntras
que en la estadistica oficial era de 3,04 para 1830 y 7,89 para 1882, que
repito que son inexactos.

Obsérvase en este estado que las tarifas de viajeros son casi uniformes
en toda Espafia, miéntras hay una gran desproporcion en las de mercade-
rias, que resultan una mitad mas elevadas en las Compafiias del Norte,
Barcelona y Tarragona {que son precisamente las dos redes de mayores
productos), que las que percibe Madrid, Alicante y Zaragoza. ;Cuél es la
causa de esta desproporcion? Lo que puede asegurarse cs que no consiste
en que las mercancias trasportadas sean de distinta naturaleza, como su-
cede, por ejemplo, entre Le Nord y Midi de Francia, en que las tarifas
medias son, respectivamente, de 0,054 y 0,073, por influir en la primera
los grandes arrastres de carbones y en la segunda los vinos y productos
agricolas, que se clasifican por tipos de percepcion mas altos. En efecto;
los articulos trasportados en las lineas espafiolas durante el afio 1883, que

pertenecen a-aquellas clases, son los siguientes: e
. Norte de Espaiia. Madrid-Alicante,
MERCANGIAS. — —

Toneledas. Toneladas
Carbones. . . . N 239.158 221.620
Materiales de construccion. . . . 147.956 176.958
Minerales.. . . . . . . . . 64.273 83.742
Trigos y cereales. . Coe e 274.09 181.684
Vinos. . . . . e 296.325 257.787

Como se ve, hay gran semejanza en los arrastres de ambas redes; de
modo que debe tener otras causas esa desproporcion de tarifas, que con-
sistird principalmente en la necesidad de mantener las de la Compaiiia.del
Norte para poder repartir dividendos de 30 francos 4 las acciones. Muy
distante estoy de dejarme arrastrar por esa corriente héstil & las Comapa-
filas de caminos de hierro, que han tenido no pocas dificultades que arros-
trar en los primeros afios, y por consiguiente, son muy duefias de defen-

der sus intereses dentro de las condiciones de cada concesion; pero es muy

digno de llamar la atencion que las dos lineas mas productivas de Espaifia,
que son las de Tarragona 4 Port-Bou y de Madrid & Hendaya, sean de las
que tienen tarifas mds altas, y 4 mi juicio contribuye 2 ello la plétora de
trafico hasta que se establezca la doble via; y de todos modos, asi como en
el Mediodja y Este de Espafia se aplican unos precios de arrastre bastante
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médicos, y cuya rebaja no se pide con fundamento, en cambio no pode-
mos ménos de lamentar que en esta region nos hallemos tan distantes de
disfrutar de iguales ventajas, que contribuirian & dar un gran desarrollo &
las transacciones en el Norte de 1a Peninsula, y & crear un comercio de
transito analogo al de varios puertos extranjeros. _

Mas para formar un juicio acabado de la explotacion de las lineas es-
pafiolas, es preciso ponerla en parangon con la de las naciones principales
de Europa, y al efecto hemos resumido de cuanto antecede los datos mas
esenciales en este cuadro:

citmero| produc. Goet- [produc.| G3ste TARIES MEDIA

de kil6- tog:\;to c1nar;te ;%?{;:8 por‘ tren De

NACIONES. metros | 1ia. | gastos (Pkile. | Kilo- § D* | mer.
explo- metro. de | metro. | metro. viajeros|cancias

— explo-| — — —
tados. | pocoras| OB | pesetas| Pesctas) Peselas Pesetas
Suecia (del Estado). . . 1 645112.408). 0.73 3,22 | 2,3% } 0,057 0.067
idem dc Compaiiias. . . 9.333| 5.682] 0,39 | 3,21 | 4,77 [ 0,083 0,096
Dipamarca. . . . .+ - L asslar.263] 0,71 | 3,41 | 2,2 10,043 0.086
Béigica (del Estado). . . .| 2.841]30.917) 0,62 | 3,431 3,12 0,037 | 0,047
Italia. .« o« + < « 9.008]31.418] 0,72 | %86 3,53 § 0,048 1 0,069
Suiza, . . . . . . . .f 2525123 .083) 0,51 5,60 | 2,89 {0,052 1 0,108
Inglaterra. . . .« . . - 29.244) 55 153 0.52 | 400 | 1,90 » 0,080
Alemania. . . . . . .|3E107 29 192| 0,53 | 5,10 2,50 1 0,0%% 1 0,085
Francia (6 Compaiiias) . .120.239)51.2 18] 0.80 | 5,51 | 2,7k | 0,049 ] 0,038
Austria-ﬂuugria. L. HA8.A99] 24 £02) 0038 7,51 3,63 | 0,056 | 0,07k
Espania (¥ Compaiiias). . .| 6.519 2%.026| 0,43 | 6,76 | 2,90 }.0,056 0,078

‘Para comparar la intensidad y precio de los arrastres, es preciso calcu-
lar en cada caso la tarifa wedia entre las dos de viajeros y mercancias, 6
sea la de la unidad de trafico, y al efecto, se ha tomado de la estadistica
de cada nacion la relacion entre el producto de la grande y pequefia velo-
cidad, que en Espafia, por ejemplo, -es de 0,6, y con este dato, y llamando

M al ingreso que dan por cada tren Kilémetro las mercaderias, se tiene
0,6 M -+ M = 6,76 pesetas, M = 4,22 pesetas;

es decir, que cada tren que circula da este ingreso de mercancias, y como

la tarifa media es de 0,078 pesetas, hay 54 toneladas 6 unidades de trafico

por este concepto, y por la gran velocidad '

6,76 — 4,22 2,54 45
L 0,056 = 70,086 0 T . )
6 sea en total 99 unidades por iren,y por lo tanto, una tarifa media de
. o, Ry _

) 6
—gg— = 0,088;
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y del mismo modo se han calculado los demas datos que se consignan 4
continuacion, advirtiendo que el nimero de trenes diarios se ha determi-
nado dividiendo el rendimiento del tren kilémetro por las unidades de
trafico, incluyéndose tan sélo las naciones donde el producto por kiléme-
tro excede de 20.000 pesetas. . .

Relacion | Numero Tarifa . : :

det de med'a de | Namero | Unidades
producto | unicades | _unidad que

NACIONES. ue viajeros de de trafico, | de tremes | circulan
con e! de trafico - dis-

mercancias.| por tren. | Pesetas. diarios. | riamente.

Bélgica (Estado). . 072 81 0,049 32 2.592
Ttalla.. .. ... .... 0,91 85 0,057 18 1.530
Suiza.. . . . ... ... 0,73 76 0,074 10 760
Inglaterra ... 0,70 - 62 0,064 38 2.356
Alemania. . .. .. .. 0,38 99 0,051 18 1.782
Francia {6 Companlas) 0,61 101 0,056 25 2.525
Austrxa-Hungma sl 0,27 108 0,070 9 - 972
Espana (7 Compaﬁias).. 0,60 99 0,068 10 930 -

Que hace ver que miéntras en Espafia sélo hay un irinsito medio de
10 trenes, en Bélgica circulan 32 y 38 en Inglaterra, y que en cambio los

‘trenes nucstros conducen 99 unidades entre viajeros y toneladas, y en

aquellos paises, respectivamente, 81 y 62; de modo que en el Reino-Unido
es donde aquéllos van ménos cargados, prodigindose, por consiguiente,
los trencs més que en ninguna otra parte, que es lo que conviene al pu-
‘blico; y estas comparaciones resultan ain mdis desfavorables 4 nuestro
pais si en vez de tomar el término medio de la red nos fijamos en la del
Norte, cuyo ingreso por kilometro supera al promedio de Alemania y- se
acerca al de Bélgica, porque sale el nimero de trenes diarios de 11 nada
-mas, miéntras que alli son, respectivamente, 18 y 32;. y calculandolos en
proporcion de los productos de los caminos helgas explotados por el Es-

tado, seria menester, para que el servicio se. hiciera en iguales condxcmnes

" que el Norte de Espafia lo recorriesen en toda. su Ionmtud 27 trenes. al

dia, 6 sea 16 mds de los actuales, en lo cual no hay que pensar con hneds
de simple via; pero he hecho estas. mvestxoacmnes para demostrar que si -
el servicio de nuestros ferro- carrlles no deja nada que desear bajo. el punto
de vista de la economia de la explotacion, es muy deficiente y escaso en

punto 4 circulacion, comparado con otros paises, dun en. 10ua1 xntenmdad
de trdfico. . . . .. "

- (4) No conociendo 4 punto ﬁ,)o latarifa de vxa_;aros de esta nac.on, hérﬁqs!gdoét{dd la
de 0,05 pesetas por kilémetro... . ... . .0 | fedv o - :
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Por tltimo, la situacion de los ferro-carriles en 1.° de Enero de 1884 @),
que contiene los ultimos datos publicados, consigna que en dicha época
habia ‘en explotacion 8.251 kilometros de todas clases y 65 de tranvias,
habiéndose concedido otros 2.522 kilometros de vias férreas de servicio
general, otros 956 no comprendidos en esta categoria y 221 de tranvias; -
pero hay que tener en cuenta que 56 autorizod la construccion de muchos
de esos caminos en aquella época de prosperidad y de abundancia de di-
nero que atravesé Espafia hace tres afios; de manera que varias de esas
lineas quedaran por ahora en proyecto, ¥ lo ¢que puede 4 lo sumo esperarse
es que dentro de algun tiempo la red llegue & tener 10.000 kilémetros, y
sun esto ha de tardar, si no se da & los asuntos de caminos de hierro una
importancia mayor que la qué por desgracia se les concede en nuestro
pais. En efecto; en el Gltimo decenio se han construido 2.493 kilometros, 6
gea 240 al afio, y eso que faltaban varios caminos radiales, como los de
Astirias y Galicia; y para probar que la extension de nuestra red es re-
ducida, basta compararla con la de otras naciones, estableciendo el si-
. guiente paralelo: o

Soperficle F:ﬂi%"é;r- kgfg(rix:é?gs Por 1oo0

NAC[ONES. 3 -— . Poblacion_ exp.o_:ixcxon C\ld—f 0S. 11" es.

%&L%’ﬁféﬁ‘f Kilomts. | Kilémts. | Kilémis.
Espafia. .. . -+ -+« 508.093 |16.625.830] 8.251 16,2 0,49
Francia... . . « . . -] 528.571 37.321.186] 29 688 56,3 0,79
Bélgica. .. .« . .« - 99 455 | 5.536.656; 4.269 1471 0,77
Italia. .. . ... .. 1 288.539 128.452.639 10.951@! 38,0 . 0,38
Inglaterra.. . . . .« - 314.251 35.246.562| 30.179 92,9 0,85
Alemania, . . . . . . - 544.496 45.234.061] 35.907 GS,Q l 0,79

_Que prueba que en todas partes es mucho mas apifiada que en Espaia
y dun le supera bastante por habitante, excepto en Italia, explicandose
este hecho por ser aiin reciente su unidad; pero con la red coraplementa-
ria de 6.020 kilometros que tiene en construccioni cambiara mucho aquella
relacion, y mejorara tambien en Francia, en donde las lineas acordades
‘miden 40.782 kilometros, y cuanto antecede demuestra la necesidad en
que esta nuestro pais - de hacer un gran' esfuerzo para extender los cami-
nos de hierro.© . - : : N
15, ‘Restmen de este capitulo.~El desarrollo del tema que me propu-
- se en la Introduccion para llegar & hacer un examen comparativo de las

' [4) hi{histefi{;f&;affoiﬁehﬁ. Direccion geaeral de Obras piiblicas. ’ -
-~ {2) Conlos tranvias de vaper, que son verdaderos fecro-carriles,
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condiciones de establecimiento que deban adopflarse en los ferro carriles
cantabricos, me ha llevado 4 hacer un analisis del estado del asunto en las
diferentes naciones europeas, obligindome & dar 4 este trabajo una ex-
lension que espero me han de dispensar los lectores de la REevista, en
atencion & la importancia de la cuestion que se ventila.

Por lo demis, creo haber probado hasta la evidencia cuanto indiqué
en el proemio, de que en todas la naciones mas adelantadas, y & pesar de’
los considerables sacrificios que han hecho en estos tultimos afios los Go-
biernos para cruzar sus territorios por tupidas redes de caminos de hierro,
han huido cuidadosamente de extender las vias estrechas, que las han re-
servado exclusivamente para el modesto papel de vias mineras, industria-
les 6 afluentes de poco trafico, dun en las contadisimas aplicaciones que
les han dado. ‘

La unica excepcion # esta regla ha estado en Europa en la Escandina-
via, cuya minuciosa resefia-ha demostrado la reaccion que alli se ha pro-
ducido contra los caminos estrechos, habiéndose probado que su explota-
cion es mas cara que la de las vias normales; y si el Sr. Ibarrela llegaba &
resultados contrarios, consiste en que hacia la comparacion prescindien-
do de las tarifas, entre las que hay una desproporcion enorme, y refirién-
dose & datos anteriores de la época en que el camino estrecho de Drammen
tenia menor trafico y se explotaba con un coeficiente de gastos muy infe-
rior al de los afios posteriores, siendo asi que, para que la comparacion se
haga entre cantidades homogéncas, es menester aplicar iguales precios de
arrastre, resultando ademis que este paralelo de los caminos noruegos es
decisivo en favor de las lineas anchas, porque 1jos de tener alli las estre-
chas un trazado violento, de fuertes pendientes y pequefias curvas, los ra-.
dios no descienden en general de 300 metros y sélo en alguna linea llegan®
4 200, y sobre todo, lo mas elocuente es el desarrollo que nuevamente ha
adquirido la via normal en dicha peninsula.

El perfeccionamiento de las lineas de comunicacion es tan moderno,
comparado con la vida de los pueblos, que se observa en la mayor parte
de las naciones, que la pob’acion se ha desarrollado con preferencia en la
proximidad del litoral maritimo 6 de los rios caudalosos, & favor de las fa-
cilidades que ofrecia la navegacion para los trasportes; y sin perjuicio de
hacer mas adelante un analisis estadistico del asunto para la region canta-
brica de Espafia, basta dirigir una mirada al'mapa de Europa para persua-
dirse de la atencion que en'general ha merecido la construccion de los fer-
ro-carriles de costa, que-han venido 4 cstrechar las relaciones sociales y
mercantiles de esa zona contigua 4 los mares 6 rios navegables, donde'se
halla concentrada principalmente la vida fabril 'y comercial” de cada pais.

En Francia la linea del litoral del Mediterraneo enldza con dobie via fo-
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dos los puertos y poblaciones importantes, 4 saber: Niza, Tolon, Marsella,
Arlés, Mompeller y Perpifian, circundando despues su prolongacion toda
la Peninsula italiana, en cuyas costas ha habido que hacer obras gigantes-
cas, como las del célebre camino de 1a Corniche, constituyendo las lineas
paralelas del litoral del Mediterraneo y del Adriatico una extension con-
siderable de la red de aquel pais, que sigue cerca del mar hasta Rimini,
interndndose en Bolonia y Ferrara & fin de salvar el P6, siguiendo por
Padua y Venecia & Trieste para terminar en las costas dela Dalmaciay
la Herzegovina.

Ya indiqué anteriormente que en laPeninsula ibérica esta interrumpi-
da la linea analoga por dos lagunas, la de Andalucia y la del litoral can~-
tabrico; y volviendo 4 las costas de Francia en el Océano atldntico y canal
de la Mancha, tenemos la linea del Midi de Bayona & Burdeos que es tam-
bien de doble via desde Rion, asicomo la prolongacion desde aquella ciu-
dad 4 Rochefort, construida por el Estado y 4 pesar de las grandes irregu-
laridades de la costa N. O. de Francia, que hacen que las lineas que la
contornean no puedan ser de transito por efecto de las revueltas que ori-
ginan los Cabos de Finisterre y de 1a Hague, no siendo, por lo tanto, mas
que unos ferro-carriles de interés local, se extienden por todo el territorio
muy proximos & las playas maritimas, contribuyendo sin duda, como uno
de sus objetos principales, & proveer 4 1a: necesidades militares de la de-
fensa del territorio. .

Sucede lo propio en Bélgica, Holanda y Prusia, donde las vias férreas
s6lo se internan lo preciso para salvar los golfos y rios navegables; de ma-
nera que si nuestra nacion fuese impotente para salvar esta laguna de la
region cantabrica con un camino de hierro por donde pudiera circular el
material movil de lared espafiola, seria preciso reconocer, contra lo que yo
sostengo, que esta zonaes tan menguada, que era menester llegar & la
Herzegovina para encontrar un pais tan pobre de recursos.

No me cansaré, sin embargo, de tepetir, que atribuye una gran impor-
tancia al desarrollo de los ferro-carriles econémicos; pero es menester con-
cretarlos 4 su verdadero papel, y estudiar ‘cuidadosamente las soluciones
més adecuadas 4 cada caso. En primer lugar, con la via normal se pueden
construir fepro'-carriles baratos, como se ha hecho en ltalia, primaro, vio-.
lentando las condiciones del trazado con . material rigido; segundo, em-
pleando una via ligera, como en Suecia, por la cual circulan los wagones.
de las lineas principales arrastrados por locomotoras de menor peso; ter-
cero, con material articulado 6 flexible; y cuarto, utilizando la explanacion.
de lgis'_barr_etgzja‘.‘s;‘i pefo como es iqd;ldable que . puede economizarse, mas.
eStreqllgLn,db la Vié,_ es menester, ya que se rompa el ancho por esta causa,
estudiar tambien. para algunos ramales sccundarios la manera mas acer-
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tada de adoptarla en ‘cada caso, utilizando tambien cuando se¢ pueda
los paseos de las carreteras, sin vacilar en reducir la latitud de la via 4

0,m75 si los rendimientos probables exigen imperiosamente una instala-
cion muy modesta.

Terminado el examen de la cuestion en Europa, pasemos 4 recorrer so-

meramente el papel que desempefia la via estrecha en las naciones donde
tiene mayor aplicacion del resto del globo.

(Se continuara.)
P. pE ALzoLA.

—AADS NP

[NFORMACION PRACTICADA EN FRANCIA

ACERCA DE LOS MEDIOS DE EVITAR LOS ACCIDENTES EN LOS FERRO-CARRILES

{Conclusion.)

La unica condicion que sefiala la eficacia absoluta del sistema, es,
pues, que el maquinista respete las sefiales de parada. Se puede, para
mayor seguridad, agregar & cada sefial Optica un petardo en relacion con
ésta, 6 si las maquinas llevan silbato electro motor, establecer un contacto
fijo, & fin de que el maquinista sea advertido siempre.

El aparato Regnault, perfeccionado y completado con la ‘adicion de las
cerraduras eléctricas normalmente cerradas por un iman, puede igual-
mente servir para bloquear eficazmente las secciones.

Un gran nimero de inventores ha presentado 4 la Comision aparatos
eléctricos movidos por los trenes en marcha aplicables al sistema de. sec-
ciones, que pedria entdnces llamarse automatico.

La mayor parte de las soluciones propuestas son defectuosaé, ¥ ninguna’
ha sido hasta ahora ensayada. La mejor es, sin duda, la de MM. Ducousso
hermanos. A pesar de ser muy ingeniosa, no parece, sin embargo, satisfa-
cer 4 las necesidades de la explotacion 6 ser susceptible de una buena apli-
cacion practica. Seria efectivamente peligroso hacer depender la seguridad
de un tren de que funcionen bien aparatos automaticos muy comphcados
y 4 la par muy delicados, expuestos 4 todos los accidentes del ‘paso de cor-
rientes eléctricas, y que en definitiva no dan al maquinista otro aviso que
un silbido del silbato de su maquina, sin dejar sehal visible que pueda
comprobarse, tratindose de irregularidades 6 eqmvocacnones que pueden
ocasionar una catasirofe. Si se quiere aplicar & la via Unica el sistema de
explotacion por secciones (blok system), opina la Comision que no debe re-
currirse 4 los sistemas automaticos, sino 4 los aparatos COnOCldOS ¥y experi-
mentados Los swtemas Larhgue ) Regnault empleados en las condmm-




