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proyecto de puente sobre la Mancha de I, Hersent, Schneider y C.* por L. (1, (conchmén)—
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ADVERTENCIA

En la descripcién de las obras del Viaducto de Souleuvre, publicado en
el Ultimo nimero, se deslizaron-algunas erratas que alteran el sentido del
texto y dificultan su inteligencia.

La nota de la pag. 109 debe considerarse incluida en el texto.

En la 1.% linea del ‘mencionado ariiculo se lee cauce, debiendo decir
cruce; y en-a 2. dice St Ldy, y debe decir St Lo y. .

En la linea 10.* de la pig. 112 dice guiar, y debe decir girar.

—-vv\w\'v-— .

DATUS RELATIVOS A 14 BXPLOTACION DR FERROCARRILBS

PHPSEN'K‘ADOE Y COMI‘NTAI)OS CON MOTIVO DE LA INI‘OBMACION SOBRE EL PROYLCTO DE LEY
l)E FERROCARRILES SI‘OUND:\RIOS

_(Continuaciéxi,) i

La tarifa alemana pam vm]eros c()mprcnde cuatro clases y precmq des-
de 10¢,60.4 1¢,97. Pero las facilidades para v1a|cs & .precio reducido &
que se presta la densidad de la poblacién, las grandes ventajas dadas 4
militaresy obreros y ¢l escaso nimero de viajeros de 1." clase; debido d1a
comodidad de los carruajes alemanes de 2.%, han hecho que la tarifa media
baje & 4¢,10, algo mds baja que la ﬁ*anccsa, si bien superior 4 la bclga.

En cuanfo & mercancias, la tarifa media permblda. ha bajadt hasta 5¢ ,09,
superior 4 la de Bélgica, pero inferior 4 1a de Francia. Debe, sin embarmo,- ,
advertu‘se' l °Q \,ue en esa medn estan comprendldos los transportes do.
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gervicio tarifados al precio de arrastre. 2.% Que con objcto de [acilitar 1a ex-
plotacién se dan tales ventajas al vagén completo (de 15¢,0 4 4¢,4), que
e190 por 100 6 mas de los transportes se hacen de esc modo, y que esto da
lugar & una industria intermedia (del groupa ge) que encarece, para el re-
mitente, la tarifa.

Tin tales COHdlClOHOS la explotacion en Alemania ha dado enlos afios de
1880 4 1886 un interés al capital de establecimiento que oscila de 4,44 4
4,68 por 100. No aparccen en la estadistica datos para calcular las cargas,
ni si el Bstado alemin habra obtenido & precio igual 6 inferior los capitales
que sus lincas representan. Lo que si puede asegurarse 4 la-vista de los re-
sultados todog de la explotacion, cs que ésta no serd muy fructuosa, si bien
se mantiene en limites que acreditan la buena administracién que i clla
preside. '

..

Austria.—No'deben, cn realidad, separarse los datosrelativos 4 Alemania
de los de Austria-Hungria, por la semejanza de las condiciones de la explo-
tacion. Juntas, en cfecto, sc suelen prosentar las estadisticas, y en el cuadro
num. 4 se¢ han agrupado.

Aunque ol territorio austro-hingaro es bastante mayor que el de Alema-
nia, el nimero de sus habitantes es menor. De aqui que la densidad de sa
poblacién exceda en poco & 60 habitantes por kilometro cuadrado, inferior
4 la de Francia. Tampoco su riqueza y comercio llegan & las cifras que en
Alemania, Por esta razoén, y si bien harian mayor servicio los ferrocarriles,
sured cs mucho menor en longitud absoluta y relativa que la de Alemania.
Sin embargo, la ha ‘aumentado considerablemente. En 1876 solo tenia
12.903 kilémetros; en 1880 ya alcanzé 18.372; en fin de 1885, 21.629 kilo-
metros. En el tltimo periodo de seis afios resulta, pues, un aumento de
17,72 por 100. :

De la longitud mencionada el Estado explota 43,46 por 100; el resto es
explotado por Compaifiias, entre cuyas lineas se halla la del emperador Fer-
nando, cuyo producto llega 4 87.883 francos por kilémetro. No todas son
de tan brillantes resultados. La explotacién es mucho menos activa que en
Alemania, Dn ol afio en que ‘el recorrido kilométrico es mayor, en 1885,
equivale & 4.692 trenes 4 distancia entera, poco mds que en lag lineas del.
Estado francés. La frecuentacion esta representada por 126.596 viajeros &
la longitud completa, algo superior am]mn 4 la’ del Dstado en Ifrancia,
pero muy inferior & la de las Compatiias en esta nacién, 4 la belga y ‘4 Ia

~ del imperio alemén. Bin mercancias alcanza la respetable cifra de 324. 373

toneladas en 1885;.s¢ iguala con la de Francia en los afios-de 1884 & 1886
y queda siempre por bajo de la Alemania y de Ia Bélgica. - :
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Los productos hrutos kilométricos que en 1876 y 1877 habian pasado de
31.000 francos para menos de 14.000 kilémetros, hajaron en 1879 & 27.852
para 18.381 kildmetros; y si bien subicron hasta 1882, en que llegaron &
31,104 francos, han vuclto 4 descender y sido cn 1885 de 27.837 francos; es
decir, que al aumento en seis afios de 17,72 de longitud, ha correspondido
un descenso en el producto kilométrico de 2,26 por 100. Como los gaslos
han aumentado, el producto neto ha disminuido en 8,19 por 100. EI gasto
por kilometro de tren es bastante alto por el dificil trazado de muchos de
los ferrocarriles; sin embargo, ha hajado de 31,80 4 2,95,

V.

Italia.—La peninsula italiana es de las naciones mis pobladas de Buropa.
Su densidad pasa de 100 habitantes por kildmetro cuad ado, aventajandola
tan solo Bélgica, Holanda ¢ Inglaterra. Pero sus demds elementos de vi-
(ueza no corren parejas con su poblacién, salvo en la Ttalia del Norte, en
la Lombardia y el Milanesado. Su comercio es menor que el de lag otras
naciones referidas antes; su suclo varindo y en muchas partes pobre; su
industria poco desarrollada. . ,

Por efecto de causas que no importa enumorar aqui, y a pesar del mal
resultado de In explotacion en algunas comarcas pobres de la Ttalia meri-
dional, ¢l Gobierno hizose cargo de la de toda Ttalia, fuera de una parte
pequeiia. Multipliciranse entonces las lincas, y como era de egperar, absor-
hieron el rico jugo de las del Norte y en conjunto dieron un triste resultado.
Ya en 1876, para 7.700 kilémetros, el producto bruto s6lo era de 19.812 por
kilometro, con un gasto de 66,4 por 100; de 1881 4 1884, ademds do llegar
lared & 9.817 kilometros, la explotacién so hizo con desproporcionada acti-
vidad. Bl recorrido kilométrico correspdnde 4 un niamero anual de trenes,
{ toda distancia, comprendido entre 4,022 y 4.622, igual al de Austria, ma-
yor tluc en el Estado francés. La frecuentacion en viajeros es grande, cual
corresponde ¢ Ia densidad de poblacién; ha llegado on 1883 & 185.820,
mayor que la de Austria y que en las lincas explotadas por el Estado cn
Francia. Pero como la tarifa de viajeros es muy baja y esta parte del trifico
la menos productiva, no os suficiente para compensar la poca importancia
del de mercancias, cuya frecuentacién sélo lega & 154.911 toneladas, & pe-
sar de que se observa en él un progresivo y constante aumento, Para uno
de 10,39 pbr 100 on la longitud, y de 6,81 por 100 en viajeros, ¢l de mer-
cancias es de 29,95 por 100, pero no llega d 13 millones de toneladas.

Bl producto bruto kilométrico desde 1876 ha crecido; pero entrc 1881 ¥y
1884 mis bien disminuye, aunque sélo en'1 por 100, EI gasto ha crecido
considerablemente; ¢l cocficiente de explotacién oscila de 70,20 475,27 por
100, cifra elevadisima, s6lo excedida por las lineas francesas del Estado. La
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explotacién téenica es muy cara, unicamente igualada on algunos ailos por '
Austria; el kilometro de tren ha costado de 3,49 & 3,55 francos; lo quebra-
do de algunas lineas y la carestia del carbén y el hierro lo explican suficien-
temente. Tin su consccuencia, el producto neto, que, en 1876, era de 6.656
francos por kilomelro, fué de 6.442 en 1881, y descendié en 1884 & 5.304
francos, es decir, un 17,66 por 100. Aunque las lineas no resultaron caras,
y menos desde que se empezaron & construir las del plan nuevo y comple-
mentario, cn ningdn afio han producido al capital un interés aceptable. Il
mayor ha sido de 2,13 por 100. Se comprende, pucs, que ¢l Gobierno italia-
no, & cuyo crédito costau;ia., de seguro, mucho mis el dinero, haya renun-
ciado 4 la explotacion y huscado el remedio & la situacion que se habia
creado con la multiplicacidn de lineas, y con la baja extraordinaria de las
tarifas de viajevos, volviendo al sistema de Compaiiias y entregando la ox-
plotacion de los ferrocarriles i tres: la del Mediterrdneo, que O\plota los
mds productivos, auncue se ha procurado igualar con ella & la del Adridti-
coy & la de Sicilia. Bn ¢l afio 1885-1880, la primera ha obtenido 25.341
francos por kilometro, con gasto de 63,87 por 100; la segunda, 11.351 fran-
cos por kilémetro, en medlo afio, con gasto de 60,43 por 100 la tercera
12,224 con 83,67.por 100. La participacion que por el arredamiento s¢ dé al
Bstado, aminorard, 6 por lo.menos contendri, el déficit anteriormente
notado.
V1.

Gran Bretafia.—Es uno de log paises mas poblados de Europa. Con un
territorio mucho menor que el de Francia, casi laiguala en poblacion, cuya
densidad media llega ¢ 117 habitantes por kilémetro cuadrado, & pesar de
no poder compararse la Irlanda y la Tiscocia con la Inglaterra propiamente
dicha, en la quo la poblacion es de ‘cerca de 200 habitantes por kilémetro.
Su comercio colosal, el desarrollo de su industria, 1a hacen la nacién repu-
tada ecomo la més rica’ de lag de.Buvropa. Sus lineas férroas son las que,
despucés de las de Bélgica, dan' mayor cilra de kildmetros por extensiéon de
territorio. Habiendo empezado la primera, ¥y por su cspecml posicién, ha
caminado después-con constancia, pero sin apresuramiento, en ol estableci-
miento de su red. En 1869 tenia 24.368 kilémetros, y en 1880, 28.854; en
1887 31.501; representa un aumento en diez y ocho afios de "9 27 por 100,

6 sea de 1,66 por 100 anual, De los 31.501 kilometros existentes cn 1887,
- correspondian 4 Inglaterra el 70,61 por 100, & Dscocm el 15,72 por 100 y &
Trlanda el 13,67 por 100 : '

Pais cminentemento préactico, Inglaterra sc ha prcocupado pogco do teo-
riag y de reglas generales. Tl Parlamento fija en las bases de concesion las
tarifas ma’z;\cimas legales con un amplio criterid; los famosos trencs parla-
mentarios previenen para los viajeros:la de un penique por milla, 6¢,5 de

I3
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Iranco por kildmetro. Dentro de los limites, las Compafifag (pues en Ingla-
terra el Estado no ha construido ni explota) se mueven con entera libertad,
fijando de punto & punto, seguin las necesidades y exigencias del comorcio,
precios. que distan mucho de una uniformidad absurda. No han faltado que-
jas y reclamaciones como en todas partes; cl Gobierno, antes de tomar reso-
luciones que pudieran ser aventuradas y lastimar legitimos intereses, quiso
depurar los fundamentos de tales clamores. La Comisién nonbrada hizo
una amplia'y verdadera informacion: examiné los datos, y como conclusion
sostuvo la libertad de las Compaiiias, dentro de los limites de su concesion,
para eslablecer tarifas especialos y dilerenciales; combalié endrgicamente
pretendida uniformidad y proporcionalidad 4 la distancia; sostuvo ol derecho
4 cobrar los gaslos de estacidn (aqui carga, descarga, expedicion, ete. ), que,
en algunos casos de corta distancia, importan tanto como la tarifa; defendis,
como fundamento de su criterio, que las Compaiiias lentan derecho 4 sacar
& su dinero y capilal un inlerés remunerador, y como medidas propuso
las que podrian llamarse de orden y policia y que han sido condensadas en
una ley promulgada en 1887 y que regula las relaciones de las Compaiiias
con ¢l publico; exigir claridad y diafanidad en las operaciones y cumpli-
miento de los contratos, é instituir para ello un tribunal especial que al lado
del Board of Trade, y con amplias atribuciones, dirima las cuestiones que
se susciten, pero sin entrometerse 4 imponer tarifas ni prescribir condicio-
nes que, como todo lo que perturba el libre concierto del comercio y de la
Compaiiia, entienden los ingleses, y entienden ‘hien, que sélo produce per-
1ulc1os al primero. ' No les asusta la especie de monopolio que siempre re-
prc'senta una gran Empresa. Saben muy bien que, por virtud de leyes cco-
némicas ineludibles, el monopolizador, por su interéds, tiene que atender,
para sacar mayor provecho, 4 las verdaderas necesidades del trafico.

Las Compafiias inglesas no han recibido auxilio, subvencion ni garantia
del Gobierno. En acuel pais rico y comercial ‘o era necesaria, y sin em-
bargo, han gastado en sus ferrocarriles, solidamente construidos y amplia-
mente pertrechados para una activa explotacion, sumas enormes que dan,
para el kilometro, mds de 600,000 francos. A esc gran capital sacan un inte-
rés médico, suficiento en aquel pais;.pero téngase presente que las obliga-
ciones y las acciones garantidas (casi semejantes & aquéllas) representan
poca parte del capital: Alli la mayor ha sido proporcionada por accionistas
privilegiados 1 ordinarios, pero qué no pesan, como en el continente, con
fija y abrumadora carga sobre los productos de la oxplotacion.

Ya se ha dicho algo sobro tarifas. Para las de viajeros, en 1872 se hizo
una importante reforma iniciada por la Compaiiia- de Midlaud. Ademas de
reducirlas algo, se abolié la sobretasa del oxpress y se admitid en todos los
{renes z los viajeros de tercera claso. Aunquo no todas, las Compaiiias si-
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guicron cl ejemplo de aquéllas. Fsto, unido & lag pequefias distancias reco-
rridas y 4 la velocidad de la marcha, di6é por resaltado aumentar extraordi-
nariamente ¢l niimero de viajeros en la clase tercera, disminuir la primera
y reducir Ia segunda & proporciones insignificantes. Las tavifas, que antes
eran de 19,5 céntimos de franco {tren express primera) i 6¢,5 (trones par-
lamentarios), bajaron & ser de 13¢,00 a4 G¢,5, siempre superiores i lag del
conlinente. '

Las tavifas de mercancias varian en lag'leyes de concesion de uno 4 cin-
co peniques por milla, 6¢,5 & 32¢,6 por tonelada y kilometro. En la aplica-
cion no ge sujetan & hase; es dificil por eso precisarlas por unidad de peso
y de distancia. En muchas lineas oscilan en gencral do 7¢,9 4 19¢,00, sin
los gastos de estacidn; 4 veces mis caras. Para cereales (Novivich), 6¢,5,
sin los gastos que casi las duplican. Para vinos, 5¢,5, sin los gastos. Los
minerales y carbones son mas favorecidos; aquéllos, en general, de 4¢ &
8¢,00, sin gastos; los de hierro, de 1¢,9 4 5¢,9, con 6 sin los gastos; las
hullas, desde 5¢,5 4 25¢,00, segan la distancia y condiciones. Se ve, en
general, quo conservando altas sus tarilag (si bien mds de los dos tercios
del tonelaje transportado es de minerales y carbones, lo que haria dismi-
nuir la media), los ingleses han mantenido la integridad de los ingresos de
sus lineas y cuididose mas do perfecmon'm a e\plotacmn que de imperti-
nentes haraturas.

Conforme i ese espiritu practico que se ha hecho nolar, los ingleses, al
Hevar 4 Ia India los ferrocarvriles, como alli no era de esperar la afluencin
de capitales cue en la metropoli, han subyencionado, garantizado y aun ex-
plolado divectamente por el Estado las vias [érreas. Asi tenian en 1887
23.142 kilometros de lincas de via ancha, do lag que, cuentas referentes &
21.847 kilémetros, dan una frecuentacion de 301.211 viajeros y 234.536 to-
ncladas, con un producto kilométrico bruto de 21.014 francos por kilémetro,
y un gasto de 49,06 por 100, 6 sea un producto neto de 10,310 francos, pa-
ra un capital de establecimiento do 215.562 & 200.295 francos (5,32 por
100.) En aquel pais, hormiguero de seres humanos de la raza india, si ésta,
habia de aprovechar ei ferrocaryil, y teniendo que recorrer largas distan-
cins (69 kildmetros en término medio), s¢ imponian ospeciales tarifas de
viajeros. Hay cuatro clases, y la ultima de 1¢,9 por kilémetro. Como osta
clase absorbe el 94 por 100 del movimiento, la tarila media resulta de
2¢,3, mds harata que todas las de Buropa. Asi, 4 pesar de la gran frecuen-
tacion, los viajeros s6lo dan 6.900 francos por kilémetro, aunque pasan de
95 millones en niimero. La tarifa de mercancias ha sido de 5¢,7.

También se O\plotan en la India largos ferrocarriles de via estrccha que
sumaban, en 1887, 7,255 kilémetros. Dos de ellog, midiendo 3.133 kilbme-
tros han dado, en 1887, 12,003 y 15.401 francos por kilémetro, con - gastos
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de 068,80 por 100 y 50,84 por 100, y réditos al capital de 3,85y 6,31 por 100.
La tarifa media ha sido de 1¢,66 para viajeros, bajando & 1¢,15 para la
4. clase y de 6¢,12 4 6,¢5 para mercancias.

VII.

Antes de presentar, con cuantos detalles se pueda, Jo relativo a Espafia,
conviene hacer ligera mencién de los ferrocarriles deo algunos otros paiscs,
de los que, 6 no s¢ han podido reunir datos hastantes para formar los cua-
dros, 6 interesan menos para cl estudio.

Sulza —Bn Suiza, pequefia nacion bastante poblada, de 70 habitantes po]‘
kildmetro, habia, en 1887, 2.824 kilémetros de via normal y 116 de vi ia cs-
pecial, es decir, con fuertes pendientes y curvas, pero sin incluir los de
cremallera. El precio de los primeros habia sido de 326.000 francos por ki-
lometro, ol de los segundos de 150.000. La frecuentacion de aquéllos has-

tante bucna, llegando 4 186 900 viajeros y 124,064 toneladas. El producto

kilométrico bruto para los normales, de 27.407 francos, habiendo crecido len-
tamente; el de los cspeciales, de 12.601 {francos. I gasto, de 55,29 y 60,90
por 100. La tarifa media de viajeros 5¢,18 en los norm.xles, y 13¢,9en los
especiales; los de mercancias 8¢,4 y 43¢,80.. Al capital de estable-
cimiento 3,12 y 2,94 por 100; pero pagadas cargas, los accionistas solo han
percibido 1,5 y 1,00 por 100.

No se incluye el San Gothardo, que, en 1883, di6 43.5 559 [rancos por ki-
lémetro y en 1886 hajo 4 38.230 con gasto de 52 por 100.

Suecia.—Mercce esta pequeiia y adelantada nacién que especialmente se
la mencione por la cconomia y orden con que explota sus ferrocarriles. Su
densidad de poblacién es insignificante, 10,4 habitantos por kilometro. Li
riqueza de su suclo escasa; su comercio ¢ industria notables para las con-
diciones del pais. :

En fin de 1884 tenia 6.892 kilometros de lincas férreas, de los que 2.387
oxplotados por el Hstado y ol vesto por Compaifiias, siendo de éstos 1.382
kilometros de via estrecha., Losg productos, que en laved del lstado em-
pezaren, en 1856, por 5.614 francos por kil_émetro; llegaron, en 1870, &

5.118 francos para 1.538 kilometros, descendiendo después & 12.000 en.
1884, con gasto de 61 por 100.
Las Compaififas obtuvieron 5.765 francos por kilometro, con g asto ded
por 100. S
Las tarifas ge conservan altas; para viajeros de 4¢,9 4 9¢ 8 mra mer-
canciag, de 6¢,5 4 29¢,4, y por vagdn completo de 2° 0 d1de y 23¢.
Como el gasto do establecimiento fué muy pequeiio, 135.800 lrancos por
“kilometro para el Estado, y 92.400 en via ancha y 50.400 en via estrecha
para las’ Compamas, a pesar del poqueno producto, el capltal ha obtemdo
3,50 y 4,00 porlGO ' :
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Estados Unidos. —La competencia que sostienen los productes de la Amé-
rica del Norte con los de Europa, en los mercados de ésta, llama la aten- -
cién sobre los inmensos recursos deo aquel pais. Sus grandes medios y ca-
pitales le han permitido realizar las aspiraciones de una nacidn poco pobla-
da (pues & pesar del asombroso crecimiento de su poblacién todavia en
1886 no llegaba su densidad & 7 habitantes por kilémetro cuadrado), es de-
cir, la multiplicacién de sus caminos, ademas de los magnificos naturales
que le proporcionan sus rios. Iin esa misma fecha, & fin de 18806, contaban
los Estados Unidos con 222.020 Aildmetros de ferrocarriles, mas quo toda In
Europa reunida (201.053), poco menos de la mitad de los del mundo entoro
(512.905), aunque solo en los tiltimos afios haya llegado el coste kilométri-
co medio 4 282,000 francos (habiendo sido en los anteriores de 172.000 y
179.000), espanta la masa de capital empleado en osas vias, y que pasa de
62.000 millones do francos. Bl trifico ha seguido la.acostumbrada marcha;
crecio en viajeros hasta 1882, en quo llegé 4 372 millones; sulrié una fuer--
te baja ‘en los siguientes afios, y en 1886 volvié 4 levantarse hasta 382 mi-
llones; pero los recorridos son cortos (42 kilometros), asi ciuc dada la gran
longitud de lineas, la frecuentacién es, hajo cste éoncepto, de las mds en-
debles, de 91.353 en 1882 y de 77.350 cn 1886, pucs ¢l aumento no_ha co-
rrespondido al de la extension. En cambio, los Estados Unidos, pr:’wt’icds
y poco demébceratas 6 socialistas & pesar de sus instituciones, han conserva-
do muy alta la tarifa de viajeros, que sélo ha bajado hasta 7¢,05 en térmi-
no medio.

(Se conlinuarzi.)
A
A\TEP.{OYEGTO DK PUENTK SOBMK LA MANCIA. DE 1, IIKRSEM‘ SLll\EIBLI{ Y ¢."

PORL G

(Conclusion.)
_ vi. . -
MONTAJE, TRANSPORTE Y GOLOGXGLON DB'LOS TRAMOS MET!\LIGOS.

La importante mstalaclén del taller de montaje debe situarse en un pun-
to de la costa Proéximo 4 la obra. Parece indicado para este objeto ¢l puerto
de Ambleteuse, en el cual deberdn constriirse dos muclles con varios es}i-
gones conyenientemente dispuestos. .

Estos espigones, dethmdos it sostener pvowalqnalmente los tramo's du-
rante el montaje, constituyen la parte principal de la instalacion. Los mue-
lles sirven para enlazar entre si los diversos espigones; estas obras se com-
pletan por un canal de suficiente anchura y profundidad, donde log tramos

“deberan permanecer montados hasta ¢l momento favorable pam ser remol-
' cmdoq sobre p011tone=1 hasta su empla/amrento




