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natural, la voz de las oraciones y de
los cénticos.

(Habra que rendirse, pues, 4 la opi-
nién de los que sostienen que el arte de
construir estaha mis adelantado que
entre nosotros entre las generaciones
que nos han precedido?

Contra esa opinién protesta el sefior
Pardo, y aduce argumentos de gran pe-
s0. No repetiré lo que el Sr. Pardo ex-
pone, ue de seguro estari presente en
vuestra memoria. Tengo acerca de Ia
cuestidn que nos ocupa ideas singula-
res, que desarrollaria con amplitud si
fuera oportuno el momento para des-
arrollarlas,

A mi juicio, el espiritu del hombre
llega rapidamente, por induccién, 4 sen-
tiv la belleza y 4 representar la belleza
sentida; pero no llega sino tras de lar-
gas meditaciones al conocimiento de las
leyes de la Mecanica racional, de la
teoria de la elasticidad, del caleulo de
laresistencia de los materiales. Y jqué
puede ser la Construccién sin estas til-
timas nociones? ;Una ciencia? No: sin
csas nociones, serd un oficio cuando se
limite & satisfacer las necesidades de la
vida ordinaria, y un arte cuando la be-
lleza incruste sus joyas en las construc-
ciones 6 luzca sus esbeltas lineas: un
oficio 6 un arte; jamas una ciencia.

Admiro el arte; admiro esa volup-
tuosa abstraccién que nos eleva por en-
cima del mundo de la realidad sensible.
Le admiro tanto mas cuanto que crea
un ambiente en que no caben las decep-
ciones. Apenas mira lo que existe para
recrearse en lo que inventa: es la crea-
cién del genio. Quizd por eso mismo
aparece en toda su plenitud en Grecia y
en otras naciones cuya vida se pierde en
las brumas de la Historia. Por eso mis-
mo no hay progreso en el arte, ni puede

haberlo, porque la espontaneidad no
progresa: dejaria de ser espontaneidad
si progresara al compas del estudio acu-
mulado por la sucesiéon de las genera-
ciones. Las estatuas nuevas se hacen
con los pedazos de las estatuas anti-
guas. '

En cambio, la Ciencia requiere una
elaboracion indecible. La razén ha so-
metido al andlisis el Universo. Para
comprenderlo ha necesitado un largo
estudio: no de pronto, ni en virtud de
una inspiracion como la que brota del
Arte, sino tras seriag meditaciones, ha
descubierto las leyes e la forma. Del
concepto del numero asciende al de lag
cantidades abstractas y continuas; toma
vuelo en la regién de las extensiones;
explica cémo se engendran las formas
en el espacio; combina el espacio y el
tiempo, esos dos grandes reguladores
de la vida, esas dos [ases dol orden, el
orden de lag cosas que coexisten vel
orden de las existenciag sucesivas; des-
cubre, por ultime, en el movimiento vi-
bratorio la unidad que preside 4 los fe
némenos de la Naturaleza,

(Se continuara.)

— e —

REFORMA Y SIMPLIFICACION

DE LAS TARIFAS DE FERROGARRILES PARA
I, TRANSPORTE DE VIAJIEROS

{Conclusién.)

En Hungria la rehaja de las tarifas
fué del 46 por 100 (algo menor en rea-
lidad por la supresién de las ventajas
en vigor), y aplicando la misma ley 4 los
viajeros de 1888, que fueron 6.179.100,
hubieran debido elevarse & 21.190.330
después de la reduccién; pues .hien,
ya hemos vislo que llegaron 4 ser
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19.739.400 en 1891, es decir, que la di-
ferencia fué bien pequefia.

En Austria se rebajaron las tarifas
el afio 1890, en 50, 83 y 25 por 100
para las tres clase respectivamente en
los trenes 6mnibus, y en 40, 25 y 10 por
100 en los directos, suprimiendo los
billetes de ida y vuelta y demds facili-
dades; y aunque faltan datos precisos
para poder apreciar la reduccién obte-
nida en total, creo que no puede eva-
luarse en mas del 20 por 100, por la
circunstancia de tener ya billetes & pre-
cio reducido y por haber calculado los
nuevos precios por zonas enteras aun
para la primera estacién de las mismas;
pues bien, segtin la ley de Ambrozo-
vich, los 20.135.032 viajeros de 1889
debieron aumentarse hasta 31.908.039;
y efectivamente, hubo 31.908 03) en
1891,

Las rebajas establecidas en Francia
en 1." de Abril de18Y2, fueron del 27,27,
18,18 y 4,09 por 100 para las tres clases
en los billetes ordinarios, y de 20,06,
8,65 y cero para los de ida y vuella, con
relacion a las tarifas de concesién. Al-
guna compaiiia tenia ya en vigor tari-
{as diferenciales, en las que para 400
kilometros de recorrido no se obtenia
mas que una reduccion del 13 por 100
en tercera clase 1y ninguna en las de-
mas; y como los viajes & precio reduci-
do son alli el 70 por 100 del {otal y ade-
mas la tercera clase contribuye con ol
10 por 100 al movimiento general, pue-
de tomarse como cifra de la rehaja total
concedida la de 14 por 100.

Aplicando 1a ley con todos estos da
tos al movimiento existente en aquella
época, el aumento debi6 ser de 30 millo-
nes de viajeros, pero sélo llega a 30 en
los nueve primeros meses, (juc repre-
senta 40 millones al aiio. La diferencia

es muy grande, pero debe tenerse pre-
sente que la estadistica corresponde a
los primeros meses de aplicacion de Ias
nuevas iarifas, y que al aumento de 40
millones corresponde un viajero por
habitante en un pais en que el movi-
miento era, como ya hemos visto, muy
grande.

Pero sin querer suponer que el
aumento en Ttalia, con mi reforma, sea
de 29 millones, y admitiéndole solo de
unos 19, es decir, que los 41.874.057
viajeros se conviertan en 60 millones,
resultarA un aumento de 66 viajeros
por habitante, 6 sea un total de 2'35,
cifra que todavia es la décima parte de
la correspondiente & Inglaterra, la cuar-
ta de Francia y la quinta de Suiza. El
numero de viajeros por kilometro llega-
ra a4 ser 5.600, casi como en Austria,
en donde muchas provincias, tales como
Galitzia, Bosnia, dan un trafico esca-
sisimo, pero muy inferior respecto a
los demas paiges; por lo tanto, Italia no
dejara de encontrarse en las tltimas
gradas de la escala, pero con solo el
aumento de 20 millones de viajeros se
podran compensar lag pérdidas ocasio
nadas con la rebaja de la tarifa, y aun
quedaran unos - millones de viajeros
de exceso, que producirdn un ingreso
bruto de liras 5.600.000.

BEs dificil evaluar los gastos necesa-
riog para hacer frente & tal aumento,
pero trataré de hacerlo con la mayor
aproximacién posible.

La utilizacion del material en nues-
tros ferrocarriles es muy escasa, lle-
gando todo lo mas al quinto; es decir,
que para 1.992.323.202, 6 en cifra re-
ducida 2.000 millones de viajeros kilo-
métricos . que acudieron en 1890, se

ofrecieron 10.000 millones de asientos

kilométricos; admitiendo que el niimera
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de viajeros fuese 60 millones y 47 kil6-
metros el recorrido medio, se tendria
un total de 2.800 millones de viajeros
kilométricos, es decir, un aumento de
800 millones; y si la utilizacién del ma-
terial se podia llevar al 28 por 100 en
vez del 20 actual, se efectuaria todo el
transporte sin ningtin aumento en el
numero de trenes, cosa posible, puesto
(ue falta mucho para llegar al :}4 por
100 de utilizacién que consiguen otros
paises. Alora bien; como ese 20 por
100 de utilizaciéon actual es una media
formada con términos comprendidos
ontre limites muy extensos, puesto que
en algunas lineas el aprovechamiento
del material es mucho mejor que en
otras, seria indispensable afiadir un
derto niimero de trenes, y supondré
que para 600 millones de viajeros kilo-
métricos bastan los trenes actuales,
siendo necesario aumentarlos para los
200 millones restantes.

I\l aumento de gasto por Ia mejor
utilizacién es muy insignificante, pues
si un tren de 300 asientos no lleva, con

1
la utilizacién de ~£-, mas que 60 ocu-
4]

pados, y aprovechandole mejor suben
4 84, se aumentara el peso en el de 24
viajeros, es decir, en unos 2.400 kilo-
gramos, cantidad muy pequefia compa-
rada con el peso total del tren, que es
de unos 150.000 y 4 veces mucho ma-

: , 1
yor; pero aun asi, lo evalio en e de
{

céntimo por cada viajero kilométrico,
lo que produciria un aumento total de
gasto de liras 1.500.000.

Para los trenes nuevos que habra
fue establecer el gusto es mas aprecia-
ble, y en ellos, como Ia utilizacién ser4
mucho mayor, porque tendrin que ser
trenes locales con casi todos los asien-

tos ocupados, habrd que repartir el
gasto total entre mayor niimero de via-
jeros, siendo seguramente inferior
liras 1,05 por cada uno, resultando el
gasto aumentado por este concepto en
3 millones, que sumado al anterior
daria un total de liras 4.500.000, que-
dando, por lo tanto, un beneficio de
liras 1,100.000.

Ademids de esta reforma, que lla-
maré principal, se pueden también im-
plantar atras de gran importancia.

Los viajeros de primera clase son
en ltalia el 4,63 por 100 del total y su
recorrido medio es de 100 kilémetros,
lo que quiere decir que dicha clase se
usa poco y solo para los largzos reco:
rridos en trenes directos. Yo propuse
el afio 1890 en mi libro de ferrocarriles
que se hiciera lo quc en otros paises
Y que también lo indica el Ingeniero
Cottran en su tltimo trabajo sobre esta
malteria, y es suprimir la primera clase
en todos los trenes dmnibus, 6 por lo
menos en aquellos en que la estadistica
no dé mas que una media de cuatro
viajeros, dejindola solamentie en log
trozos proximos 4 las grandes ciuda-
des, que es en los que tienen mas
aceptacion, con lo que se conseguiria
disminuir en gran parte el peso muerto
y se utilizaria mejor el material,

Como ya he dicho, log viajeros de
tercera clase contribuyen al producto
total con una cuota mucho menor que
en ofras naciones, y esto depende pri-
mero de que la tarifa del trafico local
es muy elevada para que una gran masa
de nuestra poblacién pueda aprovechar
el ferrocarril, y segundo; porque no ha-
biéndola en los trenes directos resultan
los viajes largos casi imposibles, . le-
niendo que hacerlos en los émnibus;
hasta mirar un itinerario cualquiera pa.
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ra convencerse de cuintas molestias
hay que sufrir y cuénto gasto de comi-
das y pernoctas lleva consigo un viaje
en tercera, por ejemplo, desde Demo-
dossola & Reggio de Calabria; en Ingla-
terra, en Alemania y en otros paises
tratan, bien justamente por cierto, de
que todas las clases sociales disfruten
de las ventajas que proporcionan los fe-
rrocarriles, y la tercera clase existe en
todos los trenes directos; pero entre
nosotrus se hace eso muy limitadamen-
te y solo como prueba en algunos po-
quisimos trenes, siendo de desear que
esta medida se generalice, aun(ue para
ello sea preciso aumentar la fuerza de
las mdquinag y el numero de trenes di-
rectos.

Actualmente se dan con frecuencia
en Ttalia hilletes de favor & precio re-
ducido y hasta gratuitos, billetes de
libre circulacion para determinadas li-
neas 6 redes enteras, para departamen-
tos reservados y otros parecidos, lo
que constituye un gravamen para las
compafiias é indirectamente para el Iis-
tado. Mi ideal seria que, asi como no
debe haber franquicia postal y telegri-
fica para nadie, tampoco la hubiese fe-
rroviaria, y que no pudiesen viajar libre
y gratuitamente mas que los empleados
indispensables y solamente en la zona
de su servicio. :

El material mévil actualmente en
uso es poco apropiado para el trafico
local, y por lo tanto, el que sea necesa-
rio adquirir en adelante, tanto para re-
poner el desechado, como para hacer
frente al aumento del trafico, debera
estudiarse de una manera que sirva
para tal objeto y que permita la forma-
cidn de trenes ligeros de pocos vehicu-
los, estando perfectamento separados
los servicios de mercancias y viajeros;

con esto se oblendrd una gran econo
mia en las lineas secundariasy en ol
trafico local de las principales, por lo
cual creo que esta beneficiosa reforma,
tan recomendada por muchos Ingenie-
ros practicos y competentes en ferroca-
rriles, debe ser atentamente estudiada
por las compaifiiag y por el Gobierno.

En resumen, lag reformas y simpli-
ficaciones ueya uisiera ver introduci-
das en las tarifas y en el servicio de via-
jeros, son las siguientes:

Una reduccién considerable en el
precio de transporte adoptando como
bases los precios de
lirag 0,03, 0,05, 0,07 para trenes 6mni-

bus.
Liras 0,036, 0,06, 0,084»  »  direc-
tos.

Abolicion de los billetes de ida y
vuelta y circulares de las concesiones
especiales para los empleados civiles y
militares, dejando solamente conalguna
pequeiia reduccién los de abono y para
comifivas numerosas.

Supresion del sello de 5 céntimos
por billete, en las inferiores & una lira
de precio y aplicacién de uno de 10 cén-
timos en las superiores 4 5 liras.

Aplicaci6n del precio correspondien-
te 4 600 kildmetros como unico para
todas las distancias mayores.

Supresién de la primera clase en
los trenes dmnibus que hayan de trans.
portar menos de 4 viajeros de primera
por término medio.

Introduccion de la tercera clase en
todos los trenes directos.

Supresion absoluta de la franquicia
ferroviaria, y

Construccién, segin vaya siendo
preciso, de un material mévil adecuado
al trafico local de las grandes lineas 'y
al general de las secundarias,




