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Con articulos cortos, con noticias, con temas facilitados por

- uestros compaiieros ¢ propios de la redaccion, que someteremos

al juicio de los lectores, haremos lo posible porque nazea la discu-

sién sobre asuntos téenicos 6 de otro orden ; discusion 6 polémica,

que siendo siempre cortds y comedida cual cumple 4 quienes so-

" mos, sea sin embargo combinacién, encuentro 6 choque de ideas y

aspiraciones, y por lo tanto, por ley ineludible lo tinico que produ-
ce calor y vida, y lo que solamente interesa y atrae.

Recorriendo las provincias de Espatia y los circulos de Inge-
nieros,se ve cudnto problema, asi cientifico como profesional i or-
génico, se agita con opuestos criterios. Basta visitar algunas co-
marcas, para comprender cudntos datos curiosisimos sobre proyec-
tos y obras quedan en la oscuridad, cudnto mérito desconocido,
cudntos vicios y faltas sin correctivo. No pretendemos tanto como
convertir 4 la REVISTA en espejo que todo esto refleje; pero si as-
piramos 4 que lo intente y marche por esa senda.

Repetiremos que la idea del auxilio dela colectividad es tan
antigua como el periédico, y que parece en consecuencia impulso
temerario el buscar una nueva decepeién. Nada mds ficil habria
que tender desde ahora el puente que asegurase la retirada, y me-
Jor aun haber excusado esta manifestacién » que ha de resultar pre-
tenciosa si el éxito no la sanciona; pero inspirados en nuestro
acendrado carifio al Cuerpo 4 que pertenecemos, no nos pesa ex-
poner con franqueza la aspiracién que alimentamos. Por nuestra
parte existe voluntad y conviceion, que son dos poderosas palan-

cas; agreguen nuestros lectores la simpatia y comunidad de pen-
samiento, y el dificil problema quedars resuelto.

[.A REpacciody.

~ VENTAJAS DE LA ViA ESTRECHA

{Con clusion.)

"~ Examinaré, aunque brevemente, como pone en prictica el-Sr: Alzola
los principios que con tanta ciencia y elocuencia defiende en sus eseritos.

-
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[ Sr. Alzola ha estudiado, construido ¥ osti construyendo ferrocarri-
les de ambas latitudes en este mismo pais.

Iizo los estudios del ferrocarril de Bilbao 4 San Sebastidn con via nor-
mal, presentando dos soluciones: la una del todo independiente de las li-
neas de la Compaifiia del Norte, con un - presupuesto kilométrico de unas
236.000 pesetas, si no me ecuivoco; la otra, aprovechando ciertos irozos y
ciertas estaciones de aqucllas, con el presupuesto de 230.000 pesetas. El
producto hruto kilométrico se calcula en 20.000. A

Estudid y estd construyendo en la actualidad la via estrecha de Amo-
revieta & Guernica-Luno, cuyo coste kilométrico estd calculado en 109,000
pesetas y el producto hruto en 10,900,

En este trazado, los radios de las curvas, exceptuando tres de 150 me-
tros, son de 200 & 300 metros, y hay que perforar un tinel de 660 metros,
longitud relativamente considerahle en un recorrido total de 14.351 me-
tros {1).
~ Pues bicn; considerando sélo la solucion mas barata del proyecto de
Bilbao 4 San Sebastiin, me parece que entre un gasto kilomélrico de
230.000 & 109.000 pesetas, cxiste una diferencia nada despreciable, y que
vale la pena de que se tenga cn cuenta. Y la diferencia cn favor de la via
estrecha se manifiesta en todas las parlidas de que se compone el presu-
puesto, en expropiaciones, obras de tierra y fibrica, via, cstaciones, etcé-
tera, como se puede obscrvar en el cuadro adjunto:

Econcmia i
en la OBSERVACIONES.
via estrecha.

Expropiaciones. . . : 53 por 100 | (*) Ignoramos si en
Obras de ticrra y fabmcn taneles. .| 47 las parhdas correspon-
). {Estaciones y material. . . -1 30 dientes 4 la linea de la’
{Via.. . N L Costa se han incluido
Casillas, telco‘mfo ete. . . . .52 el peaje y alquiler de
Material movil. . . I 1) los trozos y estaciones
Imprevistos, dlrecclon ete. . . 150 (que aprovecha.

Ex pa roravmap. . . . 52,0 -

Lo que indica de un modo bien claro que el cmpleo de la via estrecha
reduce los gastos de primer establecimiento en todos los elementos de que
se compone un ferroearril. . -

De paso, rectificaré algunos errores que comete el Sr. Alzola al coni-
parar en su obra.la linea de Bilbao & San Sebastidn con la de Durango 4
Zumdrraga,. errores casuales, no lo dudo, pero que lienden al mismo fin, .

(1) Proyecto de ferrocarril de Amorevieta 4 Guernica-Luno. Bilhno, 1834,
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Supone el cosle kilométrico de 1a primera de esas dos lincas en 217.000
pesetas, cuando es 230.000, scgtn consta en los documentos oficiales y en
su mismo escrito. En cuanto 4 Ia linea de Zumdrraga, sc equivoca en su
direccién, longitud, coste kilométrico ¥ cn las condiciones del trazado.

Estudié, es cierto, tres soluciones para la secccion comprendida entre
Vergara y Zumarraga; pero la inica adoptada, presentada y aprobada fué
la que se dirige por el alto de Descarga. Segun esta solucién, la longitud
lotal de la linea, en cl proyecto aprobado, es de 53 kilémetros; su coste ki-
lométrico, 77.500 pesctas; no existe cn el trazado ningtn radio menor de
60 metros, ni pendiente mayor de 26 milimetros por metro.....

En cuanto & los gastos de explotacion, el Sr. Alzola, lo mismo para la
linea de San Sebastiin como para Ia de Guernica, los caleula en un 45 por
100 de producto bruto. Los productos estin en la relacion de 2 : 1; 1a
misma proporcion resulta en los gastos; de modo (ue para un mismo pro-
ducto, ¢l gasto seria también cl mismo; en una palabra, segin el cilculo
del 8r. Alzola, la explotacion ha de costar lo mismo en las dos lincas.

Pero teniendo en cuenta que los gastos de explotacion son mayores en
una linea corta que en una larga; que el trazado de San Sehastisn es exce-
lente, segiin lo manifiesta su mismo autor, mientras que en el de Guernica
existen pendientes fuertes de 23 y 26 milimetros, que ocupan el 43 por 100
de la linea; que los gastos no aumentan en la misma relacién de los pro-
ductos, resulta cn definitiva que la explotacién de la via estrecha de Guer-
nica es mds barata que la de la via normal de San Sebastidn. ¢Y no ha di-
cho repetidas veces el Sr. Alzola, no ha fratado de prohar con datos
numéricos, que en la via, estrecha la explotacién es mds cara que en la
ancha?

En cuanto & tarifas, nos encontramosg con una contradiccion analoga.
‘En la via férrea de Guernica la tarifa media por viajero y kilometro es
de 6 céntimos, para mercancias generales 15 céntimos por tonelada y
Kilometro, 10 para minerales. , ‘ :

En el ferrocarril de Bilbao & Portugalete, de via normal, estudiado tam-
Dhién por el Sr. Alzola, ¥ en construccién igualmente, Ias tarifas propuestas
son las siguientes: '

V'é' . e' o (lrelase.. ... L L. 0m=,100.
- VIEOS- - 3 idem.. L L L L L 0,0625,
1iclase.. . . . . . . 0,300.
Mercancias. .{2.* idem.. . . . oo - 0,275,
- 3fidem.. . . .. . . 0,250,

 Es decir, que tanto para viajeros como para mercancias, la tarifa me-
dia, en‘el ferrocarril de via estrecha de Guernica, es menor que la minima
en el de via ancha de Portugalete ....

.M
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Terminar¢ con algunas ligeras indicaciones sobre ¢l eslado en que se
encuentra en la actualidad la importante cuestion de la via estrecha,

Es muy comin entre los contrarios de dicha via el ‘decir que el entu-
siasmo por ella ha decaido mucho desde algunos aflos; que: el desencanto
y el desengafio han sido completos en vista del triste resultado que "gene-
ralmente ha producido; que ha pasado dec moda..... y olras-vulgaridadces
por el estilo, (ue estin en completa contradiccién con la realidad de los
hechos, porque Ia cuestién de la via estrecha esti 4 la orden del dia, y
ocupa preferentemente Ia atencion de las naciones, (ue fratan de.aumentar

-6 completar sus redes de vias férreas.

Francia fué la primera, en Europa, cque concedid 4 la via estrecha igua-
les derechos que & la ancha (1), y asi juedo consignado tacitamente en la
ley de ferrocarriles de interés local de Julio de 1865,

Pero la opinién general estaba cntonces muy distante dé mostrarse
propicia 4 la via estrecha, de modo que, entre los 4.266 kilémetros de ferro-
carriles locales concedidos en virtud de aquella ley, de los que 1.498 sc
pusieron en explotacién, no hay un solo kilémetro de via reducida.

Por cierto que los resultados de la explotacién de esos 1.498 kilome-
tros no fucron muy brillantes, pues segin un informe del Ministro de Obras
publicas, M. Caillaux, resultd en 1873 un déficit de 200 francos por kilo-
metro en toda Ja red. -

Diez afios después dé la promulgacion de Ia ley de ferrocarriles locales,
se concede, en 1874, el primero de via estrecha, en Argelia, el de Arzew-
Saida-Modzbah, de 238 kilémetros, que se prolongé en 114 kildmetros
hasta Mechoria en 1881, ' -

~ En el Continente, en Diciembre de 1874, se concede la linea de Gray 4
Gy, de 22 Xkildmetros; dos afios después, las tres lineas de Auvin & Calais,
Morlicux & Chatillon y Savy 4 Avesne, con una longitud de 115 kilémetros;
en 1877, otras dos lincas con 92 kilometros. De este afio 4 1880 no adelan-
La un paso la via eslrecha De 1880 4 83 se conceden varias lineas con un
desarrolio de 415 kilémetros. En 1884, nueva paralizacion, de modo que 4
fin de este afio la situacion. de los ferrocarriles de via estrecha, sin contay
91 kilémetros de servicio particular, era en Francia la siguiente:

Concedidos. . . . . . | 674 Kkilémetros.
En explotacién. . . - .. 0] 422 » :

En consfruccion. . o242y,

No se puede negar (ue el progreso de Ia linéa estrecha lasta firies. de

(1) En Espaia, los ferrocarriles de via estrecha no reciben subvencisn del: EStado;‘ féi‘d ‘en
cambio, estan sujelos & todas lastrabas ¥ & Lodds las earges de-las lineas subvencionadas ... Doc- -
trina que brilla por su 16gica, justicia ¥ squidad.....; hahilisimo medio de promuver-obras publicas

Por todos veclammadas en esios tiempos de crists, y de dar aliemto #°\a iniciativa particular:
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1884 no ha sido muy notable; pero su establecimiento ya no encuentra
tanta oposicién, como lo manifestaba en 1882 en el Senado M. Leén Say,
y.va ganando cada vez mas terreno en los centros téenicos, en las Cidma-
ras, entre los hombres de Estado y de negocios y en la opinién publica.
En Diciembre de 1883, el Minisiro de Obras publicas Herisson, prome-
tia cn la Camara de Diputados que tomaria en consideracién el empleo mas

.amplio de la via estrecha.

En el mismo afio, el Director de los ferrocarriles del Estado y Diputado
M. Lesguilier, promovig con 81 de sus colegas un proyecto de ley para la
construccién de 40.000 kilometros de ferrocarriles de 1 metro, con radios
de 50 4 100 metros y pendientes de 20 & 30 milimetros por metro. El Esta-
do garantizaba el capital de construccion bajo la base de un coste kilomé-
trico de 55.000 francos. Lste vastisimo proyecto se ha promovido de nuevo,
6 estd en estudio, segun tengo entendido. -

En Julio de 1883, el Ministro de Obras piiblicas Raynal, partidario de-
cidido de la via eslrecha, recomendaba su adopeidn en las Camaras.

M. CGeermain, Diptitado cuya competencia financiera es hien conocida en
la vecina Republica, decia cn uno de sus discursos en 1884: «.....Pero des-
pués de la construccién de esas dos redes, que cuenian cada una de 10 &
12.000 kilémetros, se ha cometido la falta de sofiar cn la conslruccion de
una tercera red de la misma extensién y del mismo tipo que las primeras.
Se halla hoy Francia con el compromiso de la creacion de caminos, cuyo
coste medio sera de 300.000 francos por kilémetro, comprendidos los inte-
reses durante la construccion, y si se concluyera csa obra se gastarian 3 &
4.000 millones. Y sin embargo, se sabe de antemano con certeza (ue los
producios de esos ferrocarriles no cubriran los gastos de e\plotacmn que
no sélo el capital de primer establecimiento no recibird remuneracion, sino
que los productos indirectos no estaran en relacién con el gasto. Este cs el
error que hay que tratar. de corregir cuanto antes. ;Como no se. ha com-
prendido que si la red de carreteras nacionales estd concluida, lo esta tam-
bién la de los ferrocarriles de via ancha? Es necesario ahora establecer
caminos de via angosta. Es necesario reemplazar lineas cuyo coste kilo-
métrico es de 300000 francos, por otras cuyo coste sea de 60.000, y cuya
explotaciéon dé un producto neto en vez de un déficit. ¢Existe alﬂun otro
pais en Europa en donde se haya tratado de construir 10 4 12.000 kilome-
{ros de caminos de hierro sin producto?» - - -

_.Si hasta fines de 188+ las predicaciones de los patrocinadores de la via
estredm dieron poco resuliado, como dice el Sr. ‘\Iyola en 1885 ya dan su
fruto, y empieza una nueva era para csos caminos.

En1885cae una- verdadera df\’dld.llbh& de concesiones (1}. Se conceden

(1) Memaria_ cxta-‘i:‘x‘do .\I.‘)ordhnfr.' 4
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1.248 kilometros de ferrocarriles de 1 metro sé6lo en ¢l Continente, cue
estan en activa construccién. : : ,

Por las leyes de 11 de Septiembre y 10 de Diciembre, los 513 kilémetros
en ¢l Bourbonnais y en Bretaiia ya no son de intcrés local, sino de interés
neneral. No son simples ramales, sino lineas de 81, 9%, 99, 113 ¥y 126 kilo-
metros, muchas de ellas concedidas antorlormenlc con via normal cuyo.
coste kilométrico, presupuesto en 210.000 francos, sin el material mévil,
queda reducido de 100 4 110.000 francos. Pero aun hay mis; la scccién de
Carhair & Morlair, principiada con via normal, se termina con la de 1
metro. En cambio, en ese afio de 1883 no se concede ni un solo kilometro
de via ancha.

Resumiendo; el estado de caminos de hierro de via cstrecha en I'rancia
¥y sus colonias 4 {ines de 1885, cs cl siguiente:

‘. . o . x En
Loncejxdos. Lp ex‘rﬂ_otacwn.l construceion.
Iildnetros. Iilgmetros. Kitdmetsos.
De servicio particular. 91 63 31
Continen- o . . ,
te... .. ‘Local. . . . 1.409 - 422 _ 971
De interés ! N 5
General.. . 513 » 513
2.016 485 1.515
Colonias.. . . ... ........ | L1766 521 1.025
Torat. . ... .. .. 3.78 ~1.106 2.540. .

Este resultado no indica, ciertamente, una decadencza, en el entusiasmo .
por la via estrecha, sino mas bien un completo deseng: ano dc Ia via normal ‘
y sobre todo,.de la normal econdmica.- - )

En la adelantada nacién belga, como la ]Ianm con Justxcxa el Sr. Alzola o
se promu]wo la ley de'28 de Mayo de 1884, para estimular y extender las
vias férreas hasta los tltimos rincones dél pais: Pero lo que no dice €l gefior -
Alzola al alabar tal disposicién, es que esogfctrocarrﬂes- han ce ser,en su-
generalidad, de via estrecha. Y al amparo de esa ley se -han construido, v
estan en explotacién, 180 kildmetros de via eslrecha, cuyo coste kilométri-
co ha variado de 35 4 45.000 francos ) ' R
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“En el Brasil no ha debido ser muy grande cl desencanto de la via es;
{recha, cuando de la cstadistica de sus ferrocarriles resulia:

A principios de 1881 (1}

N o Tin En proyecto
JEn explotacion. | oopgruccion. | 6 cgtu?lio.
Iilidinetios, Kilometros. Kz'Z:jv;z_ch'os.
i (Dedmbo. . ... ] 1291 153
*{Bsirecha. . . . . . . 2331 3.131
A principios de 18841 {2},
Via. De1,m60. . . . . . .| 1375 61§ 265
¢ <} Bstrecha. . . . . . .| 4.664 1.973 4159

De modo ue, en cse intervalo de tiempo, s¢ han puesto en explotacion
2.417 kildmetros, de los.que 2.333 son de via estrecha. :

Tampoco en la India inglesa el desengafio ha sido muy terrible.

A principios de 1881 {3}, Ia longitud de las vias anchas en cxplotacion
era de 11.230 kilémetros, y la de las estrechas 4.639. En la misma época
de 1885 (4), el desarrollo de las vias anchas resulta en 12.060 kilometros y
el de las angostas en 7.255. Bs decir, que micntras ¢l aumento de las pu-
meras en esos cuatro afios fué de 840 kilometros, ¢l dc las segundas as-.
ciende & 2.596 kilometros. Y si se examina sélo cl cjercicio 1884- %a Ta
lonfntud cxplotada aumentd en 1.886 kilometros, de los ¢ue 1.595 son de
via angosta. . .

~ Sefialaré, por ultimo, dos hechos quc licnen gran significacion, y que
demuestran que las ventajas de la via estrecha estan ya reconocidas de un
modo deﬁmtnro é indiscutible.

Ln la Sociedad de Ingenieros civiles de Francia, el Prcsldonte al ofor-
gar (Iumo 1885) el premio Nozo al Sr. Moreau «por sus comunicaciones
sobre los ferrocarriles econonncos sobre su construccién cn todos sus de-
talles, sobre su necesidad y porvenir, formando un todo. completo, pronto
para la’ aphcacmn, y que puede servir de modclo & todos los que tengan
que establecer ¢ ammos de via estrechan, afadia: «Ha creido, ademas, el
_ Jurado, que al otm gar al Sr. ’\Iowau el premio \070 la boueddd md.mfes-

(1) < Revwe générale des themins de for, -
{2 {dem. id. S S .
" (3). Colonel Stanton. L '

1) Tdem {d.
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taria, de cierto modo, un volo en favor de su desarrollo (de las vias estre-
chas), tan de descar én nuestro pais, y fijaria ast, en una cueslion lan
grave, con la auloridad que le perlenece, todas las irresoluciones.» . A

Con motivo de la Exposicion de Amheres (18851, se reunié en Bruselas
un Congreso internacional de camings de hierro, para ¢l que fueron nom-
hrados 349 delegados de los Gobiernos, de las Compaiilas de [errocarriles
y Sociedades. Sobre la cuestion 10, relativa & los cannnos de via estrecha,
el Congreso adoptd las dos resoluciones siguientes:

El Congreso recomienda la adopcién de la via estrecha para lincas de
interés secundario, produciendo este sistema economias en la construccin
y en la explotacion, que no es posible obtener en la via normal.

EI Congreso cxpresa la opinidn de que las operaciones del trasbordo
no pueden ser consideradas como un obstdculo para el desarollo de los
ferrocarriles de via estrecha.

Bilhao, Septiembre 1886.

ADOLFO DE IBARRETA.

EL CANAL INTEROCEANICO DE PANAMA,

(Continuacion.)

El segundo sistema propuesto es analogo al de los diques flotantes.
Sobre un pontdn se colocara ¢l carro transportador, efectuado lo que, se
sumergird aquél, llenando de agua los compartimientos inferiores; en esta
disposicién, entrard el barco, y poderosas hombas, extrayendo el agua, -
hardn que pontén, carro y buque se eleven hasta donde sea necesario,
para que se halle ¢l segundo 4 la altura de la via. Para que en su movi-
miento ascensional el pontén no sc desniyele, dando lugar i apuntala-
mientos, Eads propone establecer lo que llama un regulador hidraulico,
ue consiste en dos cilindros verticales llenos de agua en cada dngulo,
provistos de émbolos y en comunicacién los opuestos e¢n una misma diago-
nal por tubos también llenos de agua. 3i al clevarse el ponton [uera mayor
la fuerza ascensional en un ladd, subiria el émbolo correspondiente, im-
pulsando al agua, que pasando al cilindro opuesto transmitiria & su émbolo
igual esfuerzo, cquilibrandose de este modo y el cada momento las pre-
siones que obran sobre el pontén.

El Ingeniero americano Goodwin propuso modificar cl sistemav, em-
pleando un cajon lleno de agua, donde pudiera tlotar e} buque, con ohjeto




