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DATOS RELATIFOS A LA EXPLOTACION DB PERROCARRILES

PRESENTADOS Y COMENTADOS CON- MOTIVO DE LA INFORMACION SORRE EL PROYECTO DE LEY
X DE FERROCARRILES SECUNDARIOS

(Continuacién.)

Pero hay otro inconveniente en el orden del derecho, de un0 no puedo
hacerse caso omiso; esos ferrocarriles subvencionados, tendrdn, como obras
de servicio ptiblico, la facultad de ocupar Ia propiedad ajenn., Sin esle re-
quisito, dificil seria su construceién. Hasla hoy esa facultad sélo ha sido
aplicable con arreglo & un proyecto aprohado; jva & dejarse ahora al arhi-
trio del ocupante? 4Va i ser licito'& éste variar Ia direccién, cuando las oxi-
gencias de un propictario le impidan imponer cl precio que le convenga?
Lios tribunales, con arreglo & la Conslitucién, deben amparar, por medio
del interdicto, al duefio de un terreno que se trate de ocupar, cuando no se
hayan llenado las formalidades legales. ;Modifica cse proyecto lo legislado
sobre expropiacién? No es conveniente, pero, en todo caso, debe decirse;
de otro modo y.eumpliendo con su deber, cl Juzgado, ante cl que s¢'pre-

‘sente la demanda, tendrd que dcténcr la obra. ;Se quiere volver al sistema’
del Decretoley de 14 de Noviembre de 1868 y s6lo hacer la declaracién de
utilidad publica para el caso taxativo que 4,ella dé motivo? Pues que tam-
hién se eijnrése, pobquc esta materia os siempre de- indole logislativa; pero
no se olvide que aquel sistema cxcluja las subvenciones y que, . para deci-
dir, la Administracién tendra que ¢onocer el trazado. :

Quizds se protenda que después de hecha la concesion, so vayan presen-
tando y aprohando proyectos parciales; pera esto es - inadmisible ante la sc-
riedad de un contrato hilateral, En @l sistema vigente, no exento de defec-
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tos por los detalles & que desciende, hecha una concesion con arreglo & un
proyecto, si, enlas modificaciones que después surgen, no hay acuerdo en-
tre ol concesionario.que propone, y la Administracion que aprueba, queda.
el recurso de atenerse al proyecto primitivo. Si éste falta, jquién va & deci-
dir en caso de discordia? ¢Va la Administracion 4 imponer su voluntad? Po-
dria, desde lueg oo, desconfiarse del concesionario que se someticse de ante-
mano & esta condicion,

Posible es que el Proyecto de ley entienda que.en las condiciones facul-
tativas que han de presentarso, segun el.articulo 16, sec ha de hacer la
descripeion del trazado con sus alincaciones, rampas, curvas y principales
accidentes, y entre ellos, y con especialidad, las estaciones de diversas cla-
ges; en una palabra, que se delelree el proyecto facultativo; pues si es asi,
;cuiinto més sencillo y claro es presentarle, puesto que ha de haberse estu- -
diado para conocer aquellos elementos? Modifiquense los formularios actua-

“les, despojindolos de tudo inutil detalle y del rigorismo de redaccion; re-

diizeanse 7 lo necesario para conocer el trazado y sus escnciales accidentes .
y calcular su probable coste; 'y exijase siempre cl proyecto 4 los peticiona-
rios, si no puede cl Gobierno hacerle estudiar por sus Ingenieros, que seria .

“lo mejor. Bl tiempo' que en ello se tarde y- ¢l dinero que se invierta no ser:

perdido, y.facil es indemnizar al peticionario de buena fe. Este no ird nun-
ca i un negocio sin haberle estudiado bien; los que se duelen de csos nece-
sarios trimites son los (que solo desean ohtener una concesién para comer-

~ciar en seguida con ella, los primistas, raza funesta para las obras piblicas;

los que aportando & una Sociedad, de cualquier modo formada, la conce-
sion, & poca costa obtenidd, comienzan por adjudicarse una suma respeta-
ble de la que se consigne en la emision de obligaciones, que el Cddigo de

. Comercio f.wllnta gravando asi dcsde el prmcxplo la obra. con pesadlqmm

carga. . .
Una contradiccién tcmblc se obsevv L en cuan’to r't'estudios en el articu-
lado del Proyecto dé ley. In ol capntulo 4.°, articulos 22 y 23, se exige &
los que pretendan ferrocarriles secundarios sin sub vencion, que, para; ocu-
par. terrenos de dominio publico, preseriten el proyecto de su linca y para
0\proplav se somefan 4 la ley general. Y si estas formallda.deq 5€ roquie="

~ren, y con razdn, para caminos que no imponen al" Estado ningtin grava-

men, jeémo se prescinde de ella para los que han de ser subvoncionados?
iEl Gobierno, para conceder permiso ¢ ocupar terrenos que ‘son de lodos,
(uiere convencerse de como van & ser aprovechados . 1y el pl'oplctm'lo ha de ,

“ver ocupados los. que son suyos sin Hormalidad ninguna!

Para 'tpllcar la subvencién, el :Proyecto de ley, apnrtandose dc la ley

‘-fl'ancesa que abona todos los O‘astos, previa la clasificacion debida, so atie-

iloya establecxdo para Ultramar, Y. no-mtervxmeudo smo los procluctos .
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hiulos, fijard para cada concesion un tipo de gasto kilométrico, compuesto
de una parte constante y de otra relacionada en dichos productos. La de-
signacion de esle tipo no es menos importante que la del coste dol kiléme-
tro, puesto que Ia combinacion de los dos es la que define la utilidad de. la
empresa y el importe de Ia subvencion. Il sislema o aceptable; deja en li-
hertad 4 los concesionarios para gastar en la explotacion -y da facilidades
para intervenir. Pero la dificullad estd en fijar ese lipo, y mucho mds con
el sistema -de agrupaciones. Tl ait. 11.° que lo'regula, nada especifica; sc
supone cue el Ministro, al proponerlo en la-ley especial, se fundard en log
reconocimientos ¢ informes prevenidos para establecer el coste. Lo dicho
con respeclo & éste es perfectamente aplicable al gasto kilométrico, mas di-
ficil de fijar é intimamente relacionado con el trazado y perfil que se adop-
te y aun con la végiéh en que se explots,

Véanscﬁ los resultados obtenidos en diversos paises. '1in el nuestro, para
Puerto Rico, se ha fijado el gasto por kilémetro en 4.000 peselas y la cuar-
ta parte de los productos brutos (4.000° >< 0,25 R);. para Cuba, sc ha pro-
puesto 5.000p >< 0,25 R. Bl Ministerio francés lo ealcula en 4.500¢ > 940 R
para lineas de intere’é,general, y en (1.800 4 2.3007 ) 4 0,30 R para las do
interés local, M, Sartiaux, Jefe de explotacién del Norte en Francia, cree
que los ferrocarriles econémicos pueden. explotarse con 3.000f 4 3.200 ,
mitad de sus productos brutos. En los caminos de infords local en Francia
(algunos de via ancha) se ha - gastado de 4.6007 4 6.605¢ (66 4 89 por 100
del productd). Los modestisimos-de.via estrecha en Bélgica, en terreno Ila-
no, gastan 3.008¢ por kilometro (74 por 100 del producto). En csa variedad
de tipos, seudl va & adoptar el Ministro? 4Cémo va -4 decidirse sin un minu-
cioso estudio de las condiciones del trazado? Racional parcce el de Puerfo
Rico; pero reqixerir:i para cubrir gastos un. producto bruto. kilométrico de
§.333 pesetas. En fin de 18'87; 780 kilometros de la red general producian
menos de 5.C00 posetas. En las grandes agrupaciones que el Proyecto pre-
ficre, en la unién de 1inéas buenas y malas, todas malas si se las pone en
competencia con las actuales, sserd posible obtener cifras superiores i la
lltima citada? Téngase presente un-dato; para la gran linea {ransversal de-
Malb_aftida i Astorga, el contrate con la Compaiiia Real Portuguesa e ha

hecho bajo el citleulo de-6.000 }')e.s‘etajs de producto kilométrico.

Y aqui es.llegada -la ocasién de recoger ‘una refercncia antes hecha al
tratar de'las agrupaciones. En las leyes especiales debe fijarse para el con-
junto el tipo de coste 6 capital garantizado y el de gasto de explotacién, Si s
cada linea i‘uése, como debiera; ohjet‘o‘ de: especial proyecto, en 6l ge fijaria
su coste; yre[.,cobﬁcier-itb;é tipo de explotacion; pero-si se prescinde de esle
dato, jcémo va 4 proceder el Ministro, en el caso. del art. 18, para sefialar
los-tipos al dividir. las agrup"acione,s?‘ ¢Lios va 4 designar-4 'su antojo? ‘;Al-

. R
L
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canza 4 ello la autorizacion legislativa? No es creible; pero deberia expre-
sarse. Las Cortes, al aprobar la ley especial, sélo sancionar:in el coste me-
dio kilométrico y el gasto también medio de explotacion (art, 10 y 11).
puede admitirse que el Gobierno, en la mas importante cuestion, prescinda
de lo acordado por el Poder legislativo.

Segtn los articulos 1.% y 6.°, el ancho de via en los ferrocarriles secun -
. darios serd de un metro, pudiendo ¢l Ministro, después de hecha la adjudi-
cacion, aulorizar la via normal (un metro 67 centimetros) sin variar las con-
diciones ccondmicas de la concesion, esto cs, los tipos de cosle y gasto,
hase de la subvencion. Lo del gaslo no sc dice, pero se deduce. Octrrese
sobre cste punto, en primer lugar, que si bien el ancho de un melro es en
general aceptable, no hay razén para proscribir otros, quizis mas conve-
nienles en caminos sccundarios. Kn Lspafia hay varias lineas en explota-
cién, algunas de servicio general, de 3/, y de 4 pies ingleses (Im,067 y
1m 220) 4por (ué si con cllag pueden empalmar caminos secundarios utiles,
no ha de serles permitido emplear ese mismo ancho de via? Sin hacerse
ilusiones, no cs dable csperar de los ferrocarriles secundarios espafioles
gran desarrollo de trafico; es conveniente reducir los gastos de estableci-
miento, sobre todo en terrenos (uechrados; y nada influye tanto para ello
como ¢l disminuir ¢l ancho de via, facilitando el empleo de curvas de pe-
uefio radio. Los ferrocarriles de 60 centimetros podrian prestar grandisi-
mo servicio; aun para viajeros, acaban de probar en la Exposicion de Paris
su gran capacidad de frecuentacion. TFije, pues, la ley un tipo general 6,
mejor, cillese y deje 4 los estudios el proponer el ancho de via, que se fija-
ra en la ley especial en cada caso. La cuestion del{rashordo no debe re-
tracr; hay medios de facilitarlo y la prictica diavia lo prueba precisamente
en lag malerias que mds barato transporte necesitan, en carbones y en mi-
nerales. Kxaminada esta cuestion en ¢l ultimo Congreso de ferrocarriles,
como lo habia sido en el de Bruselas, se ha llegado 4 la conclusion siguien-
te: «La experiencia de log Ullimos cuatro afios confirma completamente la
»opinién expresada por el Congreso de Bruselas de (ue el trashordo no es,
»en ningtin modo, obsticulo para el desarrollo de las lineas dc via estrecha,
»ni para los «rrnndos servicios que pueden llenar.»

Lo que no puede pasar, en hucnos términos de derecho, es que, des-
pués de la adjudicacion, el Ministro tenga la facultad que le concede el ar-
ticulo 6.° para cambiar tan egencial condicion del contrato. El proyecto so
olvida de quec las concesiones han de hacerse en publica subasta; que &
ellas acuden licitadores, que han de atenerse i las bases cstablecidas, Y que,.
sin vulnerar legitimos intereses, no es dable alterarlas. Ademds, & no ser
en terreno muy llano, un aumento del ancho exige variacién radical de tra-
zado; las condiciones facultativas que fijen la clz(sc deé via han de modificar-
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sc por complelo; las de explotacion lo mismo. ;Ha de ser licito introducir
tales variaciones en un contrato solemne? Estudiese para esto, como para
todo, el proyecto, y no se necesitardn esas autorizaciones. Todo contrato de
obras debe versar sobre cosa cierta; lo aleatorio queda para otros concep-
los. Iista es constante jurisprudencia del pais; no vaya el Gobierno & violar-
la en sus contratos,

Los articulps 27 y 28 del Proyecto de ley abren las puertas i modifica-
ciones en la ley y reglamento de policia, que permitivin relajar, para los
ferrocarriles secundarios, los aficjos preceptos que hoy rigen y que, tanto
en ol fondo cuanto en el procedimiento, pugnan con los adelantos téenicos
en la explotacién y con los buenos principios de derecho, en'la aplicacion
de penas y competencia de autoridades. No se pucde predcur hasta dénde
aleanzard la reforma, pero conviene hacer algunas observ vaciones. No de-
biera limitarse & los ferrocarriles secundarios, sino hacerse extensiva 4 los
que tengan andilogo tritflico. Las precauciones relativas 4 la*seguridad, tni-
cas en que debiera intervenir la antoridad administrativa, tienen que rela-
cionarse con la frecuentacion, siendo risible que se exijan iguales precaucio-
nes donde solo transcurren dos trenes por dia, que donde se llega 4 treinta
6 cuarenta. Ya se ha dicho cudnta libertad necesitan los ferrocarriles eco-
nomicos para ser fructuosamente explotados; pero téngase en cuenta (ue
los que el proyecto de ley propone no son de tal clase, y que esas ventajas,
i ellos sélo concedidas, vendrian & agravar la sxtuaclon de los actuales, con
los que se quiere ponerios en competencin,

ISl capitulo 4.° huelga en la Ley, que en realidad cs y dehe ser de auxi-
lio; las lineas que no hayan de scr subvencionadas para nada tienen ue ser
comprendidas en clla, sino atenerse 4 la ley general. Ya se ha hecho notar
una contradiceion notable en lo que sc refiere & proyectos facultativos, pero
hay, respecto de las ventajas ofrecidas, algo grave que decir. Bn el articu-
lo 20, cliusula 2.%, se concede exencion del impuesto sohre «billetes de via-
jeros y transporte de mercancias.» s un privilegio irritante, una grande
subvencién indirecta. El Gobierno, al proponerlo, olvida dos cosas: que hay
en la red general muchas lineas, casi Ia tercera parle; que no han recibido
subvencién, por lo cual esa gracia, # lag unas concedida, coloca 4 las otras
en situacion desventajosa; y quo ese.impuesto ni es, ni se ha considerado
nunca sobre la linea, sino sobre el viajero 6 mercancias, al igual que 4 lo
conducido en memaJerms 6 diligencias, stendo las Compaiias meras rocau-
dadoras, No se concibe la razén que haya para eximir, violando el princi- -
pio esencial do tributacién, al mdmduo que viaja por la izquicrda, en vez
de hacerlo por la dorecha sicndo en aml)os casos idénticas sus relaciones
con el.Estado. : : o

Inadnns)])lc slemprc la oonstruccwn subvenclonada dc una nueva red,

.
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cuando la existenle no goza sino de mezquino-trilico, no justificada ni por
insuliciencia ni por desproporcionadas tavifas, faltindose 4 la costumbre y
regla siempre seguida, que si ha consentido, con arreglo 4 ley, la ejecucion
-de lineas paralelas 6 de acortamientos, no ha concedido subvenciones mal-
baratando los recursos del pais (sivvan de cjemplo Madrid & Ciydad Real,
Ja directa de Bmcelom la de Valladolid & Ariza, la parte de Murcia & Lor-
cacn la de Murcia & Granada y tantas otras), tiene. ademds ol proyectlo la -
condicion de que en la lucha & que convida no ofrece el ampo libre, no
iguala las condiciones, sino que favorece considerablémonte 4 la nueva red.
Iin el sistema de agrupaciones. propucsto es seguro que siempre se llegard
al miximum del capital garantido y al completo del tiempo de garantia. En
esc caso las 4 OOﬂlpesctns por kilémetro (5 por 100 de 80.000) durante vein-
te afios, equivalen a 49.000 peselas abonadas en el plazo de construccién,
es decir, al 62 por 100 del coste. En la red actual y en término medio, la
subvencion no llega al 2 25 por 100. La carencia de proyeclo permitird una
libertad de construccion que no han gozado las lincas construidas, 4 las quo
se han impuesto los trazados y las obras, causa de su elevado coste.- Este,
por ofro ladoe, serd siem pre menor por la diferencia'de dpocas é inforior
precio del dinero, Para la cxplotacion se prometen ventajas de que caroce-.
ran, aun en igualdad de trifico, log ferrocarriles hoy establecidos.
Ya se ha hecho al Proyeclo la justicia de que no se propone favorecer
_una determinada awvupacmn -de lineas, sino ue se construyan varias; cada
una, en su limite minimo vcnta oso de 2.000 kilénietros, costars al Estado
ocho millones anuales do. pesetas: por poco que se multipliquen, puedo
calcularse la extension del sacrificio. Por esto y por todas las razones ox-
puestas debe concluirse por solicitar la radical modilicacion -del Pl‘oyooto
de ley, y que limitindole # los convenientes y nocesamoq caminos econd-
- micos, se ajusle 4 los principios aqui sustentados ¥ que puedan resumirse
del modo siguiente: : :
1. meas destinadas 4 complctar 1a ved actual, ¥ que por vcgh gene-
ral han de ser aflusntes 4 Ia misma, sirviendo de centvos de algun porvenir

que hayan quedado fucra de ella.

2.° Concesiones por lineas 'usladaq 6. frvupos de una lmea afluente Y sus

ramales, , ‘ . :
3.° studio detenido de cada una y proyccto facult._ltwo en que se fij |o
su trazado y su coste de c\plotacmn o
4."  Ancho de 1m- por regla general, pero pcmmtlcndosc proponer on el

proyeclo, y decidir, antes de la conccsxén Lel'que mis convenga &-las con-
diciones del trafico, : :

5.° Inalterahilidad de Jas concosxones dcspuos de su adjudicacién, -
6.° Llhcrtnd necesaria en la cxplotncxén, sin m.ns ‘trahas que las da se-
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guridad; pero proporcionindolas al. tmﬁco y e\tendxcndol'vs 4 todas las
lineas que le tengan mual

Otra objecion al pvoyccto debe indicarse, que por su mdolc se separa de
las demas. En su art. 8.° prohibe que con las subvenciones del Estado sc
admitan las de Corporaciones locales, & no ser en terrenos. jAlcanzari
también la prohibicion & inipccliv que los Municipios y Diputaciones pucdan
adquirir-acciones 1 obligaciones de los nuevos ferrocarriles? Nada se dice;
pero lo propuesto enla Ley pugna con todo lo hasta ahora -establecido en
las leyes vigentes y con los huenos principios de adnnmstvacxon

Bien se comprende la-razén 6 molivo que ha inspirado el art. 8. (que-
riendo & toda costa favorecer las gr andes agrupiciones & empresas, se frata
de evitarles las dificultades quo siempre ofrece el entenderse con Corpora-
ciones locales cuya gestién no pasa por modelo. Bs (lcqrﬁ'aciadamentc ver:
dad; pero si los ferrocarriles.secundarios han de ser verdaderamente tales,
segln lo que se ha ‘procurado demostrar, serdn siempre caminos de inlerds
local; y bajo tal concepto son 'y deben ser los asunfos en que con menos
inconvenientes debe pedirse, y aun exigirse, la cooperacion de esas Corpo-

raciones. Al contrario de lo que el Proyecto desea, el Dstado no deberia

iniciar ninguna mejora de tal clase sin que procodxcso la peticion .y el com-
promiso de auxilio por parte de las provincias y Ayuntamientos. Los Go-
biernos conseguirian asi descartar pretensiones inmotivadas y tendrian una
garantia de la-nccesidad y conveniencia de la obra. Si el auxilio era dado
tan'solo por las entidades locales, 4 cllas corresponderia la concesion y en
su dia el reintegro. Si contribuia el Estado, claro es que por su superior
jerarquia deberia el Gobierno ser el que dictara toda regla, y ficil soria, ya
en la Ley general, ya en las especiales, determinar el modo de que las
Cor 'poraciones locales: no tuviesen mas ingerencia quc la de. contml)uu- ¥
ser remtcfrradas. ‘ ‘ '

DATOS °01mn LA I‘\PL(:TACIO\' DI l‘I‘]kl\OCARIHLTS EN VARICS PAISES Y ENESPANA.

Se ha lndlcado, al‘hacer en Ia Tntroduccion la crmm ‘del proyccto de
Ley, que las consideéraciones expuestas-cran robustecidas por los resultados
obtenidos en diversos paises; cumple presentar la debida demostracion. Al
. efeclo, se han rounido datos relativos & algunas naciones extranjeras para
, compararlos con:1o$ rcforcntcs & Espmm No.ha habido en'la eleccién pro-

posito de que sirvan para sostener una tosis doterminada. Todo lo contra-
rio; 10 quese ha procurado-es pasar revista d los. diversos sisiemas en
'palses dll'orentes por su poblacxén, por su riqueza y por el desarrollo: de
sus vias férreas; puede clccu'se (y es la mis exacta verdad) que la. forma-
; 016n de los adjuntos cuadros, 6 la'recopilacién de datos, ha precedido (co-
.mo dehla ser) & toda otm parte delt tx'abmo Y quo de su examen se han de-

‘




38 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

ducido las considoracionos expuestas y que 4 todo juicio imparcial dehian
ocurrirse. ‘
1.

Francia.—Los ferrocarriles espafioles se han construido imitando, en su
organizacion, & los franceses. Francés ha sido lambién la mayor parto del
capital empleado: tan solo en Catalufia Y en varias comarcas del Novte ha
tomado participacion el capital indigena; alguna linea en Andalucia so ha
construido y se construye con dinero inglés, y en otra regién se emploa
el belga; pero todavia las acciones y obligaciones de las lineas cspaiiolas se
hallan, en gran cantidad, en los mercados franceses. Por ¢so conviene exa-
minar, en primer lugar, lo que en Francia ha pasado y pasa.

No ticne ln nacion francesa una gran densidad de poblacion. Se cifra en
72 habitantes por kilometro cuadrado, Bis mas del doble de Ja de Lspaiia;
pero la aventajan, bajo este concepto, Bélgica, Holanda, Inglaterra, talia y
Alemania. No obstante, su posicién, su buen suclo, log habitos de labovio-
sidad y de ahorro de sus naturales, la constituyen en la mds rica del conti-
nente. Bus primeros ferrocariles, los (ue, en poder de las Compafifas,
formaban pavie dolo que se llamé la anligua red, adquirioron bien pronto
un extraordinario desarrollo de trifico, que ya en 1855, para una longitud
de 5.037 kilometros, daba mas de 53.000 [rancos de producto bruto kilomé-
frico. Al tratarse de nuevas concesiones sc inici6 el sistema, que aun hoy
rige (con algunas variaciones), y por el que, & semejanza de lo logis]ado, y
no respetado, para jEspaﬁ:x, tanto en 1855 cuanto en 1877, so comhinaba
la satisfaccidn 4 lds exigencias de nuevas lineas, con el respeto 4 log legiti-
mos infereses de los accionistas de las oxistentes, Las Compaiiias se encar-
garon de la nueva red, conviniendo (sin descender 4 detalles) en aplicar &
¢sta, de sus productos liguidos, lo que sobrase, después de asegurar -4 lag
acciones un dividendo algo inferior 4 lo que venian i)crcibiendo, ysupliendo
¢l Estado lo que fultase para cubrir los gastos y cargos de las nuevas li-
neas. Siguieron desarrollindose ainbag redes, y con mds rapidez la nueva,
puesto que, segtin ¢l estado adjunto niim, 1, en 1883 ya cstaban igualadas:
pero mientras las buenas lincas de la zintig*ua, que seguian las corrientes
miis pronunciadas del trafico, veian aumentar sus productos, los de la nueva
no liegaron en el espacio de veinticuatro afios (y csto es lo que se quiere
hacer patente) & poder subsistir por si, 4 cumplir. sus cargas.. Constanto-
mente necesité la nueva red que la antigua supliese sug deficiencias.y que
el Estado completase lo necesario para cubrir cargas. Tan §6lo la Compaiiia
del Norte ha dejado. de apelar 4 los fondos ptiblicos; pero esto ha sido de-
bido 4 la excepcional riqueza de sus principales lineas, 4 la pequefia pro-
porcién en que participd en las nuevas, ¥y illimamente, en épocas de crisis,
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4 las grandes cconomias introducidas en la explotacién por sus inteligentes
Administradores ¢ Ingenieros - Y sin cnibargo, y salvas las dificiles circuns-
tancias de 1870 y 1871 (en las que las Compaiiias prestaron al Estado los scr-
vicios que ol patriotismo exigia), ¢l desarrollo general del trifico correspon-
did d lo que podia esperarse de una nacién rica y laboriosa. De 1855 4 1882
el nimero de viajeros creci6 e 33 4 173 millones, si bion el recorrido medio
hajé de 53 & 36 kildémetros. EI ntiimero de toneladas subié desde 10 millo-
nes hasta 82, disminuyendo el recorrido de 142 4 127 kilometros. Los pro-
ductos brutoq de 208 millones en 1855, habian ya doblado en 1864, 4-los
nueve afios, Iin 1882 llegaron & 1.037 millones, -es decir, en diez y siele
aios igual incremento que antes en la mitad del tiempo. Como debia suce-
der al incorporarse lineas de menor frifico, el producto kilomélrico hruto,
si hien en la antigua red sigui6 aumentando y llega & mds de 78.000 francos
en 1882, en conjunto haja hasta 51.000, habiendo descendidé mds en afios
anteriores. Y como al propio tiempo y por idéntica razén el gasto por kilo-
melro aumentaba, el producto nefo hajaba desde el 50 al 40 por 100, hasta
llegar en 1882 4 26.000 francos por kilémetro.

La nueva red no llegd nunca 4 cubrir sus cargas; en 1868 pedia # la ga-
rantia un déficit de 12.870 francos por kilometro; en 1882 todavia necosita-
ba 8.516.. Bn conjunto, hasta 1882, sus deficiencias han importado la cnorme
suma de 1.460 millones de francos; de éstos, 903 millones han sido suplidos
por los sobrantes de la antigua red; 557 millones por el Estado en virtud
de la garantia y &-titulo de anticipo reembolsable con los futuros excesos.
Liste triste resultado en las lineas que han produeido mas de 20.000 francos
por kilémetro (es decir, algo superior 4 toda la red espaiiola), se explica
por ld explotacién lujosa que 1'epresenla un recorrido de trenes de mis de
188 millones de kilémetros para 20.000 kilémetros de linea, y por la baja .
de tarifas, que desde 5,95 céntimos por viajero, habia descendido & 4¢,99,
y de 7¢,65 por tonelada & 5¢,80, El esfuerzo de los Ingenieros, que, en la
explotacién téenica, se han mantenido en la cifra ocondmica de 2,73 francos
por tren y kilometro, no ha sido, ni serd nunca, bastante para compensar

- los efectos de aquellas causas. Bueno es advertir aqui que ol Estado fran-
cés (como el espaiiol) sacaba (y saca), entre impuestos, servicios y econo-
mias, yna suma que, ademis do representar un crecido interés  sus gastos
cn dinero y en obras para subvencionar la antigua red), daba, con ho]"um,
bara la garantia quo prestaba, en unién con I'w Compaiias, & las delxmcn—
cias de la nueva 1‘0(1 ) : : o C. :

‘ (S@continuam’z.)




