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- MEJORAS EN LOS TRANSPORTES

: Conferencia dada en el Girculo de 12 Uuién Mercantil ¢ Industrial, de Madrid, por D. Enrique Sqnéhis,’ Ihgeniero de caminos, canales y paertos. -

~Para poder sentar- las conclusiones que creemos més conve-
nientes 4 nuestra Nacidn en los transportes que el desarrollo de
su riqueza exige, vamos 4 resumir en el menor ndimero de pala-
bras posible el estado de los que hoy empleamos, sus graves de-
fectos y los medios que & nuestro entender los mejorarian, bien
entendido que aunque de antemano sabemos no hemos de estar
de acuerdo en todo con- algunos especialistas en la materia, no
nos proponemos atacar 4 nadie, y damos esta conferencia sobre
transportes sélo. para ver si conseguimos dar urnidad 4 las ideas
que desde hace afios hemos eshozado en diferentes articulos y pro-
yectos y si encontramos adeptos que ayuden & implantarlas, y

hoy que los ferrocarriles llamados complementarios, los transpi-

-renaicos, los estratégicos, los. dir‘e_.’ctos y secundarios se barajan
en estudios ysubastas que hacen consnmir tiempo, energias y di-
nero sin efecto til apreciable; hoy, que seguimos en. cierto. modo
aislados del resto de Europa como si el Mediterrineo balara los
Pirineos, gracias 4 nuestra via .de ancho normal; hoy, que las
carreteras, por causa de nuestro clima, siguen desmoronindose
en polvo, baches y rodadas que impiden 4 los automéviles em~
plear la velocidad para que estdn-construidos, como ocurria hace
veinte afios cuando se arremolinaba la gente para ver pasar el
primer automdvil; hoy, que ocurren todas estas cosas, qué no
deberfan: ocurrir, yo- creo. que el . caso patoldolco de nuestros
transportes es muy parecido al”de un enfermo grave de cincer
que para evitar sufra se le.envenena con morfina y se le alonta,
y médico y paclente alfruen siempre la rutina establecida, el pa-
ciente dando- alaridos cuando no esti bajo la influencia de la
morfina y el médico recetindola, porque aunque ha leido que
tal--vez-usando el radio llevar{a 4 tiempo de destruir el germen
de la enfermedad como nunca lo. ha usado, no cree en tal re-
medio.

-~ Hay-que encontrar el remediod la enfermedad de 10: trans-

_portes-en Eapana, Y hay que aplicarle su especifico, y para ello

'busquemos lo que mejor parezca: .

-. Para.-conservar las carreteras.

.- 27, ;Para aumentar el trifico y velocidad de t;ran:.porte en
los ferroca.rnles o - : .

e A Para. .com p]etar la red de comumcaclonea

La conservacion de carreteras.

La conservacién y reparacién de las carreteras son, como. se
sabe, el caballo de batalla de las Jefaturas e Obras pl'x'blica.s,.y
el clamoreo constante del piblico. S

El clima, los mateviales y presupuesto de que se dxspone Y
el trifico excesivo de vehiculos, con llantas impropias, que-se
acumulan en Jas cercanias de 1os centros de produccién ¢ de co-
mercio, son las causas conocidas del mal, eabado en.que muchos
1rozos se encuentran., :

Ln irregularidad de las.lluvias en la parte central y Sux de
Espaiia, el sistema de la traccién animal por reatas umda> 4 ca-
rros de dos ruzdas de llanta esirecha, y la gwapoxamén de la
humedad .de los firmes por causa del sol abrasador de muchas re-
giones, determinan la disgregacidn del récgbo que unen la piedra
partida; la mezcla deja de formar cldvo, y el trinsito de carros
c‘argad'os sobre dos ruedas cortantes, tritura y hace polvo la pie~
dra del firme. De modo que la conservacién.ordiriaria,_ por muy
asidua y esmerada que se haga, resulta impotente para remediar
el mal en ciertos trozos y se gastan ordinariamente jorn'al'es Y
materiales que n0-com pensan el trabajo y-coste empleado en;ello.

Pensar en corregir estos defectos mejorando el arbolado de
las carreteras, proscribiendo el uso de llantas estrechas, y ha-
ciendo una seleccidn de los materiales, son paliativos que de an-
tiguo se practican sin resultado completo, porque el mal funda-
mental estriba en. . que-los.firmes de macadin no sirven -econd-
micamente cuando el tonelaje que circula sobre ellos es excesivo.
Sustituir-en los-trozos mds castigados por el trifico ‘el firme de

‘piedra partida por un adoquinado, es solucidn ‘costosa é inade-

cuada, que s6lo las naciones muy ricas como Irancia, Inglate—
1ra y Alemania emplearon antiguamente; regar los firmes 6, pre-
parar 103 recebos con alquitrin para aumentar la trabazén'y plas-
ticidad del conglomerado, es.un remedio 4 la larga muche. mds
€03t030 - aun, Y, por- ultimo, seguir como hasta -aqui; haciendo
bacheos y recargos. continuos que,, cual cadena sin fin; cuando
se terminan en un extremo de la carretera, se vuelve i-empezar
por el principio.para que.de;.todos modos esté siempre. intransi-
table para- los vebiculos,.que se ven; obligados &, marchar pe-
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nosamente al paso, es practica que hay que desechar lo antes
posible. ' "’

Queda s6lo como remedio eficaz el en pleOr de encintados me-
tlicos en los kilémetros de carretera muy castigados por el trdn-
sito, sobre los cuales insistan las ruedas de los carros sin dete-
rioro del firme. : o

' Hace ya algunos afios, en la Revista b Osras PUsricas, des-

cribimos en una serie de articulos la manera de hacer posible; &

nuestro entender, la instalacién de los carriles metdlicos en Jas
carreteras del Estado. Partimos en nuestro estudio de los datos
vy hechos obtenidos en el camino municipal del Grao de Valen-
cia al instalar estas bandas de acero, por donde marchan Jas rue-
das de los carros, y demostramos la eficacia indiscutible del sis-

tema, tanto para la economia de la conservacién.como parala’
traccidn, aplicando luego todos estos estudios enun proyecto-que -

nos encargd la Diputacion de Castellén, para unir con vias me-
tilicas la ciudad con el puerto. Varios compalieros nuestros pos-
teriormente, abundando en las mismas ideas, han propuesto en
proyectos diferentes la instalacién de vias metdlicas en las pro-
vincias de Barcelona, Valencia y Castellon, y por ello hay que

felicitarles, pero de todos modos el procedimiento, que como he-...

mos dicho, es insustituible, no se ha puesto en prictica mds gue
en Valencia, por razones econémicas, siendo asi que debegia ha~
berse extendido su apliéacién élaran numero de kilémetros de
las carreteras del Eslado de todas las provmcxaa de Espana, pre-
cisamente por economia. :

El coste de la reparacién y conservacién de carreteras, tal y
como hoy se practica, absorbe la consignacién anual de cada pro-
vincia, especialmerite en las cercanias de los centros productores,
de tal modo, que en las travesias é inmediaciones de ellos, cues-
ta entre quince Y veinte veces mds que la media ds conservacién
kilométrica de la provincia, y en’ Madrid y Barcelona puede de-
cirse que €l coste de conservacién en los primeros 10 kildmetros
de cada carretera que parte de dichas grandes ciudades, es
de 10.000 pesetas como media, pues si en Barcelona cuesta
menos, en Madrid cuesta mds y se compenéan las cifras,

Estas 10.000 pesetas que anualmente se gastan en piedra
partida y mano de obra, no sélo tiene el inconveniente de lo caro
que le cuesta al Estado, sino de Jo incémodo que resulta para el
trdnsito publico los recargos parc:ales continuos que hay que
‘hacer -para conseguir un estado de viabilidad medio aceptable, vy
todoello 4 costa de un trabajo improbo ¢ ingrato de-los Jefes é
Ingenieros encargados de estos servicios. Estas observaciones

van, pues, dirigidas 4 encontrar un sistema de conservacién que
suprima molestias y produzca economias duraderas, y esto es lo

que vamos 4 procurar probar con cifras, sacadas de las vias me-
tdlicas del camino del Grao de Valencia, vias que se colocaron
en’ 1889, v que estdn intactas después de veintiséis aios de tréinsito
exorme, habiendo producido su. instalacién desde entonces tmna
economia de cerca de un millén de pesetas al Ayuntamiento de
Valencia, vy habiéndose desgastado Ios carriles durante este tiem-
po s6lo una décima de milimetro.

.Ahora bien; esas mismas y muchas mds, podrian haberse
ahorrado en Madrid, Barcelona y Valencia, etc., desde 1890 en
cada una de sus carreteras, v haciendo un cdlculo global de las
-economias en conservaciém de carreteras que & nuestro entender
‘de--haber instalado los carriles metdlicos se hubieran podido
“hacer én toda Espafia, resulta porafio 4 millones de pesetas, y en
veinii¢ingo afios que podia-y debia haberse aplicado y extendido
‘gti.admirable sistema.de conservacién del: camino del Grao de
‘Valéncta, Ia economia real, después de amortizadas fas vias, re-

* sultarfa‘ hay cercano & £00 millores e nimeros redondos.” -
-.-{ Ew Valeneia se daba el caso, antes.de -1889; de que do$-ca-

uno: de otros, entre ejes, unos-50° metros, se' ponian intransita-
Dles en el invierno y verano por el barro: ¢ el polvo, los baches y
los: surcos;, losi vuelcosieran ﬁecuentmrrwa, v la conservacién es-
meracha\ma hecha con cilindro de vapor, riégo y barrido del ca-

“mino, era impotente & conservar la viabilidad del.Gamino Alto,

que abandonaban los transportes para seguir el camino ‘Hondo,
hasta que; mas pronto aun que el otro, se ponfa intransitable.

“Los 4 kildmetros y medio que tieneel camino desde el Puente det

Mar al Grao, costaban de conservar anualmente entre 45.000 y
50.000 pesetas, es decir, Jas mismas 10.000 pesetas que cuestan
en Madrid y Barcelona, como minimo, la conservacién anual por
kilémetro de carretera; pues bien, después de colocados los ca—
rriles, la conservacién anual bajo 4 2.000 pesetas para todo el
-camino,-es-decir, menos-de 500 por k1lomeb10, -y asi- eontinda

-actualmente.

Pero no es s6lo que la enorme economia haya servido- para
obtener un estado de trdnsito mucho mejor al de antes de 1889,
Do, la colocacién de los, carriles en todo el camino (hecha inme-
diatamente después de un.ensayo-de 200. metros) di por resulta-

-do que desde su colocacién no haya habido la menor queja, y que

el esfuerzo de traccién que las caballerias hacen para llevar la
carga se ha reducido & ‘/b, ¥, por lo tanto,'se ha abaxatado»mu—
chisimo el coste de transporte por tonelada.

No se puede comprender como con unas condiciones técnicas.
tan asombrosas no se:han extendido rdpidamente estas vias, pues
aunque aqui en Madrid, en la Guesta de:San Vicente, se: ha que~
rido hacer una especie de ensayo burdo colocando cintas de Josas
donde debieran ir carriles de acero, el mal subsiste, pues las lo—
sas, cuando nuevas, disminuyen el esfuerzo de traccién, peto el
desigual desgaste que la falta de homogeneidad de la piedra
determina, hace se formen roderas al poco tiempo, defecto.grave
que no sucede con los carriles de acero y que, ademas, ha sido
la causa que fuera de antiguo desechado el sistema en Londres,
Paris, Norte de Italia y paseo de Gracia, de Barcelona, paises
donde se ensayé muchos afios antes.que en Madrid sin éxito. Por
otra: parte, la entrevia entre las cintas de -losa se ha puesto en
Madrid de cuila de pedernal, y hay de una vez'que proscribiren
l1a Corte esta clase de pavimentos que, por muy econémicos y du~
raderos que résulten, les dau'a las calles un aspecto montaraz que:

-no deja lugar & duda cuando se atraviesa & pie sobre-ellos. Hay

que evitar & toda costa el que se pueda decir que «Madrid: estd.
a'd'oqtiinadb con craneos de perro que al pisar muerdem».

Y no se diga que ello es debido & las cuestas que tiene Ma—
dnd porque en-el camino del Grao de Valencia hay cuestas para.

“subir al puente del Mar mayores y en curva mds cerradas: que-

en Ja Cuesta de San Vicente de Madrid y, sin embargs, la en—
trevia es de adoquines, con excelente resultado-para la traccién..

Coste medlo de conservacxon. R

El coste medio de: conaervamén en Espana es de 500 peseta.s,
anuales por kilémetro en’ nimeros redondos. De modo que los.
40.000 kilémetros de carreteras’ de.primero; segundo- 'y fércer
prden que tenemos cuestan anualmente -20- millones: de- pesetav
de conservar y reparar. .

"Las 500 pesetas- de coste medio se de;componen en-iSO - para:
mano de obra fija, representada’en’ los sueldos' de peonea ‘capas-
taces y peones camineros, otras: 180 pesetas en materiales adqut-
ridos parael firme y 140 en ]OPDaTBa de' peones aumharea Y gas~
tos varios. Claro esti-‘que‘este precio no-se reﬁere para nada al
coste de reparacién de los trozos de carretera’ mmediatos é, 1as.
ciudades y travesfas-de los fueblos donde; naturalmente, segas—

minos paralelos el Jlamado IIondo 'y el Camino Alto, dxatantes '
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ta, COmMo ya hemos dm,ho, Jaimayor ca.nt;xdad del presupueubo de\
conservac16n de cada carretera.’ . :

' Analizando ‘por provincias los gastos.-anuales 'medios de con-
servacién’ se ve que mientras en Ia. provineia de Madrid cuesta:
1,250 pesetas por kildmietro, & sea. 1.375.000 pesetas los 1.100.
kilémetros de carreteras de todas clases, ed la provincia dé Lugo
cuesta. poco menos de 300 pesetas. por kilémetro, es decir, menos
de-la cuarta parte; .Jo.cual se comprende dado: el trafico, condi=.
ciones climatolégicas), erisis obreras y precio:de los materiales y
mano de obra, qué-en una y otra provincia se puede disponer.

' “El ideal serfa que: el coste de conservacién fuera para todas
las provincias de Espaiia 300 pesetas como. en Lugo, pues se ob-
tendria inmediatamente una’ economia de 8 millones anuales,
puesto -que la .conservacién costaria 12 millones en lugar de 20;
pero como se comprende, no hay que pensar en poder conseguir
una- economia tan radical, y en realidad lo que verdaderamente
resultaria.interesante es gastar los 20 millones actuales y tener
las carreleras limpias de polvo y baches, y esto. es, & nuestro
enténder, perfectamente realizable, segin .vamos & tratar de de-
mostrar. :

-Las 500 pesetas que como media cuesta la conservacién, tie-
nen en todas las provincias dos sumandos que: son aproximada-
mente permanentes é iguales: la mano de obra de los peones ca—
mineros de plantilla y los materiales adquiridos para el firme, El
tercer sumando, 6 sea los peones auxiliares, es- hoy necesario,
pero podria reducirse colocando las vn: de acero en los trozm de
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adoquinarlo 6 entarugarlo; pero estas'séluciones de dudosos re-:
sultados, no se realizaron afortunadameénte, y s¢ opté por ensa—
yar uu nuevo proyecto de vias met’ihcaa, e:peue de tranvm de
Carros. ' ’ '
: Todo el mundo-ha observado el hecho de que los vehiculos
marchan-por-los surcos 6 rodadas que encuentran abiertos, por-
que estando-por ellos el terreno mds duro que por el resto del
camino, el ganado instintivamente ejerce sobre €llos la traccion
con mds facilidad, con menos fatiga. Sin duda en esto se dehie—
ron fijar los italianos al idear los cairiles de. losas, y los ingleses,
los primitivos Trams de madera empleadoa en las ‘minas de.
carbén. : :
: En los carriles instalados en el camino del Grao se ha resuel-
to el problema por completo, basindose en los Trams ingleses, vy
se ha empleado el acero, material duro y homogéneo, en el que
no puede haber baches, por ser su desgaste casi nulo, obtenien-.
do con ellos unos carriles ¢ rodadas artificiales de muchisimos
allos de duracion. e
La seccion del camino del Grao es la que indica la tfigura 1.*
En‘ella se ve que en vez de’los acopios qué suele haber én los pa-
seos, se han colocado 4 derecha é izquierda dos carriles, por los
que marchan en direcciones opuestas los carros que- transportan
mercancias; los de la derecha, para los que van al puerto; los
otros para los que vienen, quedando libre el resto del camino
para. los attoméviles. Yy los coches que llevan mayor velocidad

,que la del aire del paso.

CAMINO DE VALENCIA AL GRAO

Seccién traﬁsversal de la cax'retera.—Esc-;ﬂa de 1 :100.

Fig. 1."

carretera cuya conservacién cuesta mds de 2.500 pesetas anua-
les, de modo que aupomendolas colocadas en todas las provincias
de Espana los peones auxiliares que hoy se ém plean, si 0o des-
aparecfan por completo, se reducirfan 4 menos de una tercera
parte, y entonces la conservacién y reparacién de las carreteras
podria. resultar 4 375 pesetas: 180 para peones camineros, 150
para ddquisicién de materiales (pues se gastarfa menos piedra) y
45 pesetas por kilémetro para peones auxiliares.

Asi, pues, de resullar cierta. la posibilidad de eabablecer 10:
carriles de acero como proponemos, no sélo se comseguiria la
conservacién esmerada de las carreteras, sino que se obtendria
una economia que nosotros calculamos entre tres y cinco millo-
nes anuales.

Vias metalicas del camino municipal de Valencia al Grao.

‘ El camino del Grao de Valencia reune una frecuencia excep-,
cional, pues transitan por él diariamente de 3.500 & 4.000 ve-
hiculos, cargados en su mayoria. Se-gastaban anualmente 50.000

pesetas en piedra partida, que el cilindro de vapor épisonaba sin -

deaca.nso se hizo un 1ltimo esfuerzo levantando todo el ﬁrme y
reconatruyendo el cammo operac16n que costd 60. 000 peaetas,
sxn due con todos e;to; gaato: se obtuvxese reaultado.

‘Las reclamacrones continuas de los carreteros los frecuen—
tes vuelco:., obhvaron ila Com:sxén de ca.qnno= del Ayunta—
miento de dicha- cmdad 5. cambiar’ de procedimiento; se pensé en

Los carriles tienen una- seccién en forma de M, figura 2
que estd constituida por.dos hierros en U, cosidos con pernos con
doble tuerca, colocados de 50 en 50 centimetros & lo largo del
nervio central del carril.

Sececién de los carriles.—Escala /.
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4 Fig. 2."—La dimensién superior es de 22 centimetros.

La separacién de los carriles § ancho de via, medida desde
sus Juntaa centrales, es de 124 metros; nimero que es el térmi-
no medlo de la =epara016n de las rueda.; de Ios’ veh1culo= que pa—
gan por ellos. ' : :

" Ta superﬁcxe de rodadura es de centimetros en cada uam'il
ancho que en el cammo del Grao ‘tiene su e\pln,acmn porque
transitan por & muchos ‘coches de lujo de’vias rnuy distintas;
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pero en las carreteras podria reducirse hasta unos 16 “centime-
tros, con lo que hay suficienté para toda clase de vehiculos car-
gados. '

Nada 6 muy poco hemos de decir respecto & las condxcwnea
inmejorables'en que por ello se efecitta 1a traccion; basta recor-
dar que en'los firmes de piedra machacada, adoquinados y-ca-
rriles, los esfuerzos: de traccidn re;pectwo: son proporcxonales a
los nimeros 6, 4.y 1.

S se tiene en cuenta que en el camino del Grao se Gasbaban .
segin antes hemos dicho, 45.000 pesetas en piedra partida,y
que después de colocados los carriles sélo gasta 2.000 el Muni-.
cipio, segun datos tomados en sus Jibros, se ve que, por término
medio, hay una economia de piedra de 43.000 pesetas en aquel
camino, que sirven para que en pocos afios se amortice el capi-—

tal de instalacién, y luego seguir disfrutando aquella economia.

anual.

Descripcion de nuestro sistema.

La solucién dada al problema en Valencia tiene sélo el in=
conveniente de su coste excesivo, como desembolso de instala—
cién, seglin vamos & ver, y por ello no se ha extendido el sis-
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conservando las condiciones de los camles de Valencxa hacer la
instalacién por menos de la mitad..- - - . - :

- En efecto, si estudiamos el precio del kxlémetro de via insta-
lado en 'Valencia, descomponiéndolo en 1os- distintos. sumandos.
que lo integran, se ve que la parte metdlica cuesta 44.000 pese—
tas kilémetro, y. que el adoquinado.de la entrevia y maestrasex-:
tensiones ascienden 4 15.000, quedando sélo 3.500- pesetas para
armar y colocar la via que, sea cualquiera el sistema que seem:
plee, tendrd poca influencia en el coste total.

.Hay, pues, para conseguir una econornia importante que Te-
ducir cuanto se pueda el coste de la parte mel:allca Yy rebajar el
precio del adoquinado. - »

Si nos fijamos-en los cruces 4 nivel de las carreteras con los
ferrocarriles vemos.que la solucién cldsica-del carril y contra-
carril da buen resultado y es muy sélida, 4 pesar de que los ca-
rros atraviesan los pasos 4 nivel, generalmente, en angulo recto,:
y esta observacién nos ha servido de punto de pdmda para-idear
nuestro sistema.de via como siguer . : :

Si tomamos dos carriles 01‘d|nanos de ferro<,arr11 (fig: 3.“) Y
los encepamos por medio de los pasadores necesarios para dar
unién 4 las barras, obtenemos'un carril para carreteras mucho
mds sélido que la solucién aplicadaen los pésos 4 nivel, con una

Vias metilicas de carriles vigjos. .

0,10

Fig.se e

tema y no se han realizado los proyectos redactados hasla el dia.
Este inconveniente tratamos nosotros de corref'lrlo estudian-
do un sistema de carriles econdmicos que reuna duracién y poco
coste inicial. ' -
Los carriles de Valencia costaron & razén de 62.500 pesetas

superficie de rodadura tan lisa y adecuada d las llantas de los ca-
rros, como la empleada en Valencia, y su 1e=1=tencxa Y aﬁlento
sobre el terreno es mucho.mayor... ' - : '

En efecto, tomando uncarril de 30 1\110"’1‘8[]30: que’ tenva 10
centimetros de patin, 13-de altura y-6 dé anchura de-cabeza

.

Proyeccién horizontal de de los carriles.—Escala de 1: 100.

243 ,ﬁ
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Fig. LM 0 ol e :

kilémetro de \'m Y como se nece51taron dos vias en aquel caml—
no por ser el trafico ascendente y descendente, resu]ta que el }u-

lometro de cwmmo cost6 125.000 peaetas. Afortunadamente este.

y al efecto x'amoa 4 de..CI‘lblI' un 51=tema ongmal que permx.te,

3 encepéndolo con otro 1gual pero mvertxdo por medxo de uno:
pasadores, tendremos un - carrll de QeccuSn tubu]ar de una. .resis—-
tencia que no.deja luoar & duda, st lo: 16 cenmmetzo; que re—
sultan. para ancho de cabesa del carril se guisiera hacer:mayor,
hasta 20 centimetros, por ejemplo, se pueden emplear los dos
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carriles invertidos por sus patines unidos por pernos y tubos y
relleno .de hormizén de cemento el interior.

Esla solucidn y otras andlogas permiten suprimir en ubaolu-
to el adoquinado, pues la robust:z de lis cabezas y palines de los
carriles es la mejor delensa que puede tener la via y, ademds,
esti ya sancionada en la prictica en los pasos & nivel y en las
lineas de tranvias sobre carretera con contracarril.

Esta snbresiéu del adoquinado empleado en Valencia lleva
consigo una economia deé 12.000 peselas por lo menos, y evita
la conservacion y reparaciones sucesivas, que, dada la dificultad
de encontrar buenos adoquines 4 precio aceptable, es importante.

Pero la principal condicién que reune nuestra solucién es el
poder-emplear los carriles de desecho de los ferrocarriles, que,
como se sabe, se estin cambiando en todas partes por el peso y
velocidades que las nuevas locomotoras llevan consigo, y estos
carriles de desecho que para las carreteras hardn ewactamente el
mismo servicio que si [ueran recién laminados, cuestan, como se
comprende, una mitad menos que los nuevos, y comprados en
grandes partidas se pueden conseguir 4 120 pesetas la tonelada,
y las bridas, pasadores y tornillos también & precios reducidos,
dando ello por resultado una via para carreteras tan solida 6 mas
que la de Valencia y de un coste que,segiin los cilculos nuestros,
y teniendo en cuenta el peso del carril que se emplee, variard en-
tre 22.000 y 28,000 pesetas colocado.

Aplicacion y ensayo del sistema.

{Qué trozos de carreteras necesitan estas vias?

Teniendo en cuenta el coste de instalacién ‘de nuestros carri-
les, el limite que se Dbusca puede fijarse en 2.500 pesetas por
kilémetro, 6 lo que e3 lo mismo, todo kildmetro que cueste ac-
Lualmentc de conservar mis de 2.500 pesetas anuales, necesita
Ia colocacién de esltas vias, pues su instalacién producird una
economia efectiva.

Sirviéndonos del precio medio de conservacién en las disLin-—
tas provincias, hemos hecho un tanteo del niimero de kildmetros
que sucesivamente deberfan recibir la mejora de los carriles,
hien colocando la via doble 6 la via tnica, segin el trifico de
carros cargados sea en ambos sentidos, como ocurre en el Puerto
de Valencia, ¢ segtin sea s6lo en un sentido, como ocurre en mu-
chos centros de consumo y de exporiacidn. Segin este tanteo, el
nimero de kilémetros asciende en lodi Espafia 4 4.000 en cifras
aproximadas por defecto, y las provincias que mds lo necesitan
son: Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla, ITnelva, Cddiz, Mila-
ga, Almeria, Granada, Oviedo, Santander y Pontevedra, sin que
esta clasificacién aproximada quiera decir que en otras provm-
cias no haya kildmetros que los necesiten.

" En estos 4.000 kildmetros se gastan como minimo 2.500 pe~
setas anuales por kilémetro, es decir, 10 millones de pesetas, y
quedan los otros 10 millones paralos 36.000 kildmetros restan-—
tes, que alcanzan un precio de conservacién medio de 280 pese-
tas, casi igual 4 la media de 300 pesetas, que cuesta la conser-
vaci6u actual en Lugo.

"Para ensayar el sistema en las carreteras del Estado, hay,
pues, que escoger las provincias que, como Madrid, Barcelona,
Valencia, Sevilla, Huelva yOviedo, mds lo necesitan por ser mds

_costosa la conservacién media y que, a'demé‘s, representan las
distintas regilon,e‘s de Espaiia- por su situacién geogrifica. Existe,
ademds, la posibilidad de que para hacer un primer ensayo y
‘luego las sucesivas instalaciones, no hay necesidad de recurrir &
‘,ni.ﬁglin_presupuestq extraordinario, que aunque, naturalmente,
‘caso de poderlo obtener, acortaria mucho el plazo de la reforma,
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no creemos es indispensible sn inclusidn en log presupuestos del
Estado.

Basta con la consignacién actual y el reparto proporcional
que s¢ hace por provincias anualmente para hacer la reforma, y
lo Gnico que hay que hacer es dedicar anual y sncesivamente
una cierla cantidad para instalar carriles en ¢ada provincia e
las citadas, poco, si se quiere, el primer afo para no equivocar-
se y ver el resultado, pues luego los aitos sncesivos, & partir del
segundo, serd tal el éxito, que por fuerza irresistible se hard Ja

instalacion en proporcidn progresivamente creciente.

Por otra parte, no hay necesidad de ninglin presupuesto ex-
traordinario para hacer un ensayo, porque estudiando el reparto
anual por provincia, se ve que Madrid gasta 1.300.000 peselas
en conservar poco . mids de 1.000 kilémetros, y creemos lirme-
mente que no sufriria grave dailo la conservacién y reparacion
actual si se dedicaran, por ejemplo, 100.000 pesetas & ensayar
estas vias metdlicas en el trozo de carretera mis costoso de con-
servar actualmente en Madrid, de modo que estc mismo alio po-
drian quedar instalados & titulo de ensayo 4 kilémetros, con sus
rampas y tramos horizonmlesjcorrespondientes, y si se gastaban
100.000 pesetas en la obra, al hacer el aiin justo que se entre-
garan las vias al trdnsito piblico, Ja economia en la conservacion
de estos kilometros resultaria muy proxima 4 40.000 pesetas, y
i Jos tres allos los carriles estarfan completamente amortizados,
¥ seguiriatese ahorro que, aunque parezca fantdstico, esld sancio-
nado, como tantas veces se ha dicho, en Valencia.

Otro tanto hay que hacer en Barcelona y demds provincias
antes citadas, y asi en pocos allos, tal vez en ¢inco 6 seis, se ve-
ria una mejora general en el estado de viabilidad de nuestros ca-
minos, pues el descrédito actual lo dan sélo los trozos dichos.

Con las economias que la reforma produzca podrin aplicarse
los sistemas modernos de firmes alguitranados que las grandes
velocidades de Jos automd@viles exigen, como tltimamente se ha
hechio en un trozo de la carretera de Carabanchel, y podrin com-
prarse esas verdaderas fibricas ambulantes que se ven en las cn-

rreteras del extranjero, donde desde el machacueo de la piedra,

hasta la aspersién de la mezcla alquitranada, se hace todo mecit-
nicamente, con rapidez y economia insustituibles.

De modo que la economia posible de 3 i 5 millones apuales,
que nosotros apuntamos al principio, podria servir como un ver-

-dadero lnjo que permitiera & la traccién automovil desarrollar Jas

velocidades que la vida moderna exige, y hacer iniciar en Espa-
fia el deporte turista, base de una riqueza que aun tenemos sin
explotar.

Hay que pensiar que Ja mejor manera de acabar con el estor-
bo que las reatas producen & la circulacién, tanto dentro de las
cindades como en plena carretera, es reglamentando el trifico
automaticameénte, sin necesidad de policias, como ocurrird al co-
locar los carriles, pues entonces estando libre el firme central
para los vehiculos ligeros y rdpidos, importard baslanie menos
(rue los carreteros vayan durmiendo, y serd mds dificil que ocu-
rra el hecho de que asustada una caballeria delantera ante la luz
deslumbradora de un automévil, haga volcar el carro en la cu-
neta, ¢ bien desviada 180° de su trayectoria, conduzea al vehicu-
lo en plena noche nuevamente al punto de.partida, con grave
disgusto del carretero, que al despertar cree un sueiio la realidad
de tener que volver i empezar el viaje. '

Resumiendo lo dicho, lle"amo= 3 suscribir las siguientes con-
clusiones:

1.2 Los carriles.de acero instalados en el camino que une {4
Valencia con su puerto del Grao, han hecho descender, durante
veintiséis afios sucesivos, el coste de conservacién anual del ca-

mino de 50.000 pesetas anuales 4 2.000.
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. 2.* La misma 6 parecida economia podria oblenerse en
4.000 kilémetros de carretera, cuya conservacién absorbe ac—
tnalmente una mitad dél presupuesto de couservacién, especial-
mente de las grandes capitales como Madrid, Barcelona, Valen-
cia, Sevilla, Mdlaga, etc.

3.5 Rl coste de estas vias metalicas, reformadas con arreglo
4 nuestro sistema, puede establecerse en 25.000 pesetas por ki-
16metro de via sencilla y en 50.000 de via doble.

. 4% La instalacion de esta mejora, lejos de causar un desem-
bolso anual en:los presupuestos del Eslado, produciria, una vez!
instaladas las vins necesarias, una economia anual progresiva en
los gastos de conservacién que podria llegar & resultar de ‘/; del:
presupuesto actual. Bs decir, 4 millones de peSetas, que podrian
dedicarse {4 alqumauar ciertos trozos en las t1ave=m= delas gran-
des ciudades. - :

2 Que para hacer lu ibstalacion de estas vias metdlicas,
hastaria‘en las prihci pales provincias hacer un eusayo eu los tres
primefos kilémetros de la carretera de mayor trinsito, y que una
vez visto el resultado excelente de la mejora, podria anualinen-
te ampliarse la aplicacién hasta completar el nimero de kilome -
tros que cada carretera exige segun su trafico.

6. Que haciendo melédicamenté esta instalacién en ocos
afios, tal vez en seis, quedaria remediado el mal, y el presupues-
to actual llegaria & reducirse en la proporcién dicha, 4 cambio de
ina conservacién mucho mejor que lu actual y un esfuerzo de
traccidon positivamente meuor. :

7.5 Que esta mejora no exige presupuesto inicial para em-
prenderla, pues bastard aplicar las cantidades consignadas ac-
tualmente para con un empleo adeguado y progresivo conseguir
en seis afios'la reforma total.

Estas son las conclusiones de la primera parte del lema; vea-
mos ahora las mejoras que, & nueslro entender, requieren los
transportes en los caminos de hierro. '

/

LOS TRANSPORTES FERROVIARIOS.
Consideraciones generales.

Este segundo punto, de los tres que nos hemos.propuesto ana-
lizar ripidamente para poder deducir nuestras conclusiones fina—
les sobre la mejora general de 1os transportes en Espaiia, es mis
complejo y menos ordinario que la conservacion de Jas carrele-
ras, porque las carreteras corren d cargo del Estado, de las Di=
‘putaciones 6 de los Muuicipios, que en cierto modo cuando en—
cuentran una deficiencia en los servicios la atienden y mejoran,
con lentitud si se quiere, pero la atienden al fin, mientras que
1os ferrocarriles corren & cargo-de otra entidad menos decidida y
obligada al bien piblico cuando las reformas alteran sus cileu~
‘los financieros.

‘Es jndadable que 1'1: Compamaa de ferrocarriles en Espaia
eslos ultimos afios tienen al frente de sus servicios un personal
técnico espaiol que nada liene que envidiar al de las demdas na-
ciones, el cual, dentro de los presupuestos de que dispone, hace
verdaderas maravillas para llegar & conseguir la explotacién de
las lineas lo mejor que puede, perc de todos modos los técnicos
no llegan 4 dar satisfaccién & las existencias modernas porque
"carecen de los clementos esenciales: via y malerial m6v1] Y por
Jas pendienles fueries de algunas lineas.

Buscar un remedio & este mal para no seguir como hasta
aqui, eslo que vamos & procurar hacer, v para ello nos va i
"gervir en parte un estudio hecho por un ilustre amigo, precisa-
mente Consejero de una gran Compabia, cuyos conocimientos y
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datos sobre la materia por sus talentos y su practica son indis—
cutibles. ‘
Los estudios m4s recientes sobre la explotacidén de ferrocarri-

les hacen ver que estas Empresas hay que equipararlas para es-

tudiar su rendimiento & las mismas leyes y formulas que rigen
las grandes Empresas comerciales, de modo que la ley de la ofer-
ta y el pedido es la que da la norma 4
das, cuando se trata de pequeios bultos de poco peso & gran ve-
locidad y corta distancia, y tarifas minimas cuando se alquilan
vagones completos & velocidad reducida y largo recorrido.
.Los viajeros pueden considerarse como mercancias de gran
velocidad de un peso medio de 70 kilogramos. . ‘

-sus tarifas. Tarifas eleva-:

P

Basindose en los estudios hechos por el Ingeniero austriaco:

Charles Baume, y aplicindolas & las redes f{rancesas, llega el

Consejero dé referencia & la couclusion de que el transporte de’

viajeros y de pequeitos paquetes & gran velocidad, en:general, no

es remunerador 4 las Compaiias, y que lo es tunto menos cuanto

mds aumenta la velocidad de transporte; y de la misma manera-

deduce que los beneficios reales de las Compaiias provienen
siempre de los transportes en pequela velocidad, y que los be-

neficios son tanto mayores, cuanto menor es la velocidad y me~

nor es el nimero de expediciones 6 de bultos para un tonelaje
transportado. : :

Estas conclusiones, que. no pueden extraliar.i nadie que se
ocupe de transportes, ademds de estar sancionadas por la pricti
ca, son muy ficiles de demostrar técnicamente. En efecto:

El gaslo de ex plotacion de toda Empresa de lerrocarriles se
compone de la suma de cuatro términos, que son:

1.° El interés del capital de la Compaiiia. R

2.° El esfuerzo de traccion empleado én el nimero de tone-
lddda transportadas.

3. El camino recorrido por estas toneladas. :

4.° El numero de paquetes ¢ expedicién prescindiendo‘. de
Su peso. '

La explotacién comercial de los Caminos de Hierro se funda
pues, en ¢l conocimiento exacto de estos cuatro factores, de modo
que para gue existan beneficios es necesario que la suma del gas-
to que aquéllos representan sea menor que los ingresos.

El 'gasto primordial, é sea el interés y amortizacién del ca-
pital real ¢ ominal, hay que repartirlo auualmente sobre el to-
nelaje transportado. ‘

El gasto del esfuerzo de traccion depende del tonelaje y de la
velocidad empleada. .

El camino recorrido representa un gasto que varia & causa
del desgaste de la via, del material, del personal empleado, alum-
brado, caletaccién, etc., etc. .

Por ultimo, las expediciones ocasionan tantos menos gaslos
de registro y manipulacion en las estaciones cuanto menor.es su

numero.

De modo que el gasto total de. e\plotaclén pueda expreaarse
por medio de una férmula sencilla:

(;—wt—f—

te

t+ !l]_l_ru » ) “‘.'.:
6 sea
G=t(.z:-{—.’z;’) +.'z,”l+9'

en la que laa « representan un coeficiente facxlmente deducido de
la estadistica de los gastos: diferentes de la Compaiia, ¢ es el nii-
-mero de toneladas transportadas, ¢ el nimero-de kilémetros 1 re-
corridos y n el numero de e\pedxdorea 6 expediciones.’ v
~El tonelaje t, & su vez, ‘se compone de dos sumando=,' el peso
de los ‘vagones Y el peso de la-mercancia 6 vmjeros y'claro estd
que-cuanto menos pesen los vagones y mds pese la mercancia
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el esluerzo de traccion serd mds dlilmente aprovechado y el cos-
te-del transporte por-tonelada resultard menor. Hay, pues, gran
interés para las Compaiias en completar los vagones al maxiuno
de peso que resistan, 6 sea de su tara.

De las aplicaciones hechas de esta férmula 4 los datos reco-
gidos durante ocho afios en la Compaiia del Este de Francia,
tanto para el gasto de transporte de viajeros, como para el de Jas
mercancias de grande y pequeila velocidad, resulla que los gas-
tos ocasionados por viajero de 70 kilogramos de peso medio, fué
de poco mis de 3 céntimos por kilémetro recorrido, 6 sea 45
céntimos la tonelada kilométrica. Los gastos por tonelada de pe-
queilos paquetes & gran velocidad fué de 77 céntimos y medio, es
decir, mds cara que los viajerns, lo cual [ué¢ debido & que el peso
1iLil transportado represenlé sélo una fraccién de un '/, del to-
tal del peso bruto de los trenes, 6 lo que es lo mismo, el peso de
los vagones y de las mdquinas de los trenes de mercancia 4 gran
velocidad del Este francés, por cada tonelada de pesotil, arras-
tran 26 de peso muerto ¢ intitil y, por lo tanto, para que las ta-
rifas sean remuneradoras hay que elevar mucho su tipo y recar-
gar el coste del transporte.

En cambio, los gastos de pequeiios paquetes por pequeila ve-
locidad, empleando siempre la misma férmula, resultaron de
7 céntimos y dos tercios por tonelada kilométirica, es decir, diex
veces menor que por gran velocidad y, por Gltimo, los gaslos de
transporle de lis mercancias en grandes masas por pequeia . ve-
locidad resultaron de 3 céntimos y un tercio por tonelada y ki-
ldmetro. ’

Estas diferencias enormes en 10s gastos de In tonelada trans-
portada son debidas, independientecmente de lu velocidad, & dos
causas principales:

1.2 A la mejor § peor utxlwacnon de los vagones.

2.% A los gastos de registro, roturas, pérdidas y acudenhea

dislintos, que sufren mds ficilmente las mercancias cnando estdn
fraccionadas en paquetes de 15 kilos de peso medio y lus e\pedx-
ciones son de distiuto dueilo.
- . De modo que el remedio para que cueste meuos un transpor-
te por pequeiln & gran velocidad es agrupar la mercancia en una
expedicion tan grande comno se pueda, y por eso muchas veces
trae mds cuenta tomar un vagén completo, aunque no vaya apro-
vechado todo el peso que pueda resistir, y, desde luego, si se pu-
diera, todavia convendria mds tomar un tren completo, que es el
caso que representan las explotaciones mineras.

Se ve, pues, la conveniencia que habria en eslablecer inde-
pendientemente de las Compaiilas, entre los mismos comerciai -
tes & industriales, un ceutro de agrupacién de expediciones don~
de se pudieran reunir. para la exportacién & importacion las
mercancias que son pequeilos paquetes pertenecientes & dueiios
dislintos, de modo que se pudieran facturar como una sola ex-
pedicién, formando asiuna especie de Cooperativa de transpor-
tes eutre comerciantes, por medio de la cual, el que recibe ¢ en-
via pequeilos pesos podria beneficiarse de las tarifas mis bajds
por vagones.

Claro estd que esta idea exige que se agrupen los -inleresados
Y que ello ocasionaria algunos gaslos para poder reunir y agru—
par las mercancias antes de llevarlas & la expedicién tnica, pero
teniendo en cuenta que.la pequeita velocidad fraccionada resnlta
en el E-le francés & 7 céutimos, y que las grandes masas cuestan
s6lo 3 céntimos, es posible que. aun con los gastos de los locales
¢ depdsitos que levaran consigo estas COO[)elal.lV(lS de transpor—
tes las tarifas de pequuma pdquetc’,a pudieran-rebajarse casi una
mitad.

- Resumiendo lo expuesto, se deduce:

1.° Que 4 las Compailias | lo que menos heneficios le reporta
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“son las mercancias de gran velocidad y los Vl'ljt.,l‘Ob, porque -

que las tarifas de unas y otros son elevadas, el aprovechamienlo
de los vagones y coches es muy pequeiio, y tienen que arrastrar
como peso muerto, segun los datos anteriores, veintiséis veces
(y en Espana mds) el peso util que transportan, grave defecto e
la traccidn & vapor.que, como luego ver:mos, s6lo puede reme-
diarse con la traccidn eléclrica.

2.° Que la manera de conseguir con las tarifas dL.Lle]eu au
precio minimo de transporte en pequeita velocidad, es agrupan-~
do las mercancias en grandes masas reunidas autes de su expe-~
dicidn. . . ‘

3.° Que cuanto menos velocidad llevan los trenes de mer~
caucias, y muis aprovechados estin los vagones, menos gasios
tiene el transporte, y, por lo tanto, 4 lns Bmpresas no- Jaus con~
viene lener exceso de vagones, sino.con pocos vagones, llevarios
siempre cargados de mercancias al miximo y hmy despacio.

4.° Que las tarifas siendo 6 pudiendo ser las mismas pari
todas las lineas, el transporte de una mercancia entre dos pun-
tos, evidentemente resulta mds harato por la linea mis corta.

Hasta aqui nos hemos ocupado de los gaslos de explotacién
ferroviarios, tal como hoy hay la tendencin 4 llevar su contabi-
bilidad, contabilidad que puede decirse es un secrelo que lias
Compaiias nacionales 6 extranjeras tienen huen cuidido que no
se divulgue, asi es que se hace muy dificil, por no decir imposi-
ble, poder:averiguar qué remuneracion efectiva perciben por to-
nelada kilométrica en las diferentes tarifas, y 1o tinico que se sube
€5 (ue son caras sin saber cudinto. :

Personalmente, con saber que actualmente el cosle de los
transportes ferroviarios en Espaiia es excesivo, lenemos suficien-
tes datos para conlinuar nueslro lema, pues nuestro objelo, como
ya dijimos al empezar, no es atacar 4 las Compaiiias con razén
6 sin ella, nuestro objeto es s6lo ver cdmo pueden abaratarse los
transportes, y ello lo prueba la idea propuesta de formar Coope~
rativas en las que los interesados agrupados empleen las tarifas
por vagones 6 ot grandes pesos que actualmente existen.

Pero de la misma.manera que no tenemos interés ninguno
en tratar de perjudicar & nadie,. tenemos gran interés en no- pro-
teger el estancamiento y la rutina de los transportes en Espaiin,
Y cuando vemos aparecer cn el horizonte técnico y seguramente
practico la u,ea de abrir nuevas vias que reunan los adelantos
modernos que, mds que de Europa, nos vienen de América; cuan-
do vemos que se dibuja firme la posibilidad de aprovechar los
innumerables saltos de agua que tenemos como ninguna nacidn
en Buropa; cuando deducimos que ese aprovechamienlo de una
rigueza latente incomparable puede muy bien hacer el milngro
de que un dia llegue 4 ser Ja montuosa y atrasada Espaiin Ju
nacion dounde los transportes sean mds ripidos y menos costosos
que en el resto de Europa, enlonces yo creo es un deber que los
espailoles de buena voluntad, técnicos de la Ingenierin, de la In
dustria y del Comercio, marchemos unidos y hagamos avanzar
ripidamente la trascendeutal reforma que se vislumbra y que
hard pasar & Espalia, de la reata de mulas d la traccién eléctri=
ca, como ya pasé de la Juz del aceile del candil 4 la arco vol-
taico. ’

Y de la misma manera que para los transportes. sobre carre-
teras os he propuesto las vias metdlicas del camino del Grao deé
Valencia, para los transportes ferroviarios ripidos y econdmicos
en Espaila yo preconizo, y conmigo olros muchos que valen mds
que yo, la electricidad, hasta tal punto, _que si en mi mano estu-
viera, en lo sucesivo no se daria nm"una concesién de ferroci~
rril con traccién i vapor en Espaiia mientras no estuvieran apro-
vechados lodos 1os saltos de agua que existen. Y esta alirmacién
no la creo qi exagerada ni injusta, porque si jo primero que hay



146

que hacer es procurar el desarrollo de la riqueza, yo creo que la
mina de carbén espaitol que representan esos saltos merece mu-—
cha mds atencidn de los Poderes piblicos que el consumo de car-
hén extranjero, acaparado por entidades extraujeras.

Los ferrocarriles eléctricos tienen una flexibilidad de explo-
tacion completamente distinta de los & vapor, porque funcionan-
do la fuerza hidrialica de los saltos dia y noche, los «hogares» de
las locomotoras eléelricas estdn siempre encendidos, y puede de-
cirse que su vapor estd coustanlemente & presién, sin aumento
de gastos de carbdn. De aqui se deduce que, arrasiren muchos 6
Pocos viujerns y muchas ¢ pocas mercancias, los guslos de pro-
duccion del fhiido eléetrico de los trenes son los mismos, y el peso
muerto trausportivdo representaido por el peso de las locomotoras
y vagones 1o tiene la influencia en las tarifas que hemos visto al-
canza eu lu traceidn & vapor, y eslo es de una importancia deci-
sivi en un piis de moutaiia como el nuestro.

Resulla, pues, quela traccién eléctrica, con doble via, puede
maidar trenes corlos mis frecuentes, lanto de viajeros como de
mercancias, sin lener que esperar & que el peso 1Ll que reuna la
expedicion sea remunerador, y sin rebajar la velocidad por eco-
nomiy, como ocurre con lu traccién & vapor, y, por lo tanto, los
vinjeros y mercancias encuentran mds lacilidades y velocidad de
trausporte en todo Liempo. I'rucha de ello es el aprovechamiento
que en el Midi francés se esti haciendo de los saltos de agua que
exislen en la parte de los Pirineos de la vertiente [rancesa, y aun-
que esto; sallos son menos poderosos que los que 1nosotros tene-
mos, han delerminaldo alli lu electrilicacion de Jas lneas.

Por otra pacte, es tal el deseo de cambiar la traceién que las
condicioues de la fuerza eléetrica determina, & causa de poder
forzar las pendientes y subir las rampus 4 gran velocidad, que
algunas Compaitias francesas, como el Paris-Lyon-Mediterrande,
no pudiendo disponer de saltos de agua por no existir en la re-
gidn que alraviesan sus lineas, ha tratado de emplear locomoto-
ras mixtas de vapor y eléctricas, con baterias de acumuladores
para suplir la fuerza hidrdulica, y ha gastado eu ello muchos mi-
llones en hacer experiencias sin resultado.

En Suiza, que es 1a nacién que por sus sallos de agua mais se
parece & la nuestra, los Ingenieros del Consejo federal acaban de
hacer un profuudo estudio, tal vez el mds completo de Europa,
para electriticar todas las lineas de la Repiiblica, y han llegado &
la conclusion de las grandes ventajas y rendimientos que el Es-
tado obtendrd, & pesar de que las ventajas, al hacer el cambio de
traccion, nunca pueden llegar 4 ser las mismas que cuando se
destina un Lrazado desde el principio para ser hecho por electri-
cidad, pues las pendienles pueden en este caso tener un limite
casi doble, y, por lo tanto, se acorlan v se reducen mucho los
movimienlos de tierra y el coste de la obra.

Tal vez el directo de Valencia & Madrid resulte ser el primer
ejemplo de este sistema de transportes, que haya en Espaila, y
serd tal el ¢xito que obtendrd por su baratura Yy comodidades,
que entonces el directo 4 Francia y todos los demas lerrocarriles
esenciales que tenemos por construir y que han de dar la nueva
vida 4 Espaia, educdndola indusirialmente, se harin por acla-
macion publica, y el ahorro acudird & ellos garantizado por el
Estado, sin (ue resulte carga ninguna para la lacienda publica,
que verd multiplicar prodigiosamente sus ingresos.

Es preciso que este ensayo inicial no se malogre y bien sea
primero el directo de Vulencia, sea el de Francia, sea el del Es—
trecho, se hagan uno detrds de-olro, y mejor atin los tres & la
vez, pues atravesando cuda uno regiones opuestas por su mete-
reologia y conslitucién geoldgica, las enseitanzas que su construc-
cién nos proporcione han de servir luego para el resto de lu red
de ¢cymunicaciones que Espaila necesita. -
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Y ya que hemos hablado del directo de Madrid & Francia,
vamos & analizar los resultados que su construccién ha de oca-=
sionar. ’

Se ha creido con motivo del anuncio en la Gaceta del estudio
de este ferrocarril, que era una carga pesadi impuesta por com-
binaciones diplomiticas, con objelo de que, unido al directo de
Madrid i Valencia, las tropas [rincesas argelinas pudieran pasar
d través de nuestro territorio en un momento dado, y aunque
diplomdticamente es posible que este peaje de transporte esté es-
tablecido en algin triple tratado, hasta hoy secrelo, no nos pa—
rece el camino mds corto para acudir al Este 6 Ceniro de Frin-~
cia, que es donde las tropas de Argelia podrian hacer falta, venir
primero & Madrid, pues el camino mds ripido desde Argel, es el
litoral del Mediterrineo, y en Gllimo caso el central de Aragén
unido con el Canfranc. '

Bsta consideracion, unida & que si realmente.la linea directa
de Madrid & Francia fuera linea estratégica util 4 los franceses,
las Compaiifas hubieran mirado con gran simpatia la invitacidn
oliciosa que se les ha hecho de cambiar e! ancho anormal de via
que disfrutamos por el continental europeo, nos hace ver que el
directo de Madrid & Francia y & Algeciras es un camino de hie-
rro eléctrico cuyo objeto es sélo abrir arterias nuevas y podero-
sas que activen la circulacién ferroviaria pobre y raquitica que
hoy nutre & Espaiia.

Si me permitis un simil, os diré por adelantado que un fe-
rrocarril eléctrico con doble via & Francia, serd para los viajeros
y las mercancias una cosy parecidi al Nlumante Palace Hotel de
Madrid. Alli hay agua caliente é higiene 4 cualguier hora del
dia, hasta el punto que es muy dificil enconlrar por su precio
nada andlogo en Europa. Memos pasado, pues, de la casa de
huésp .des 4 un palacio y los gastos son los mismos, y en cambio
los antiguos hoteles han rebnjado’sus precios y mejorado grande-
mente sus servicios. La competencia ha servido de reguladora
del monopolio que disfrutaban los antiguos hosleleros. Pues eso
serdn todos los eléctricos directos 6 secundarios que se hagan, y
eso no interesa para vada & los diplomaticos; mds que para re-
gular eso importa antes que nadie al comercio ¢ induastria y de
rechazo & los Ingenieros, que tenemos el deber de no seguir cu-
rando con cataplasmas, lo que el bisturl y la asepsia curan en
cuarenta y ochio horas de una vez para siempre y sin dejar
sefial. ‘ »

Un ferrocarril directo de Madvid & Soria y Navarra con su
valle del Roncal no es, pues, uu ferrocarril de capricho ni siquie-
ra diplomdtico; un ferrocarril eléctrico de Madrid & Soria y Na-
varra, 10 ¢s ni complementario ni secundario, es mucho mis, es
una arteria fundamental para el trifico econémico de Espaiia, y
para probarlo basta ver las cartas de la red de ferrocarriles nues-
tra y la de Francia, por ejemplo. La linea de Madrid 4 Francia por
Soria, Navarra y el Roncal, es como la calle de la Montera, que
conduce en linea recta & la Red de San Luis, y si no se constru—
ye, tendrdn que seguir los transportes y los viajeros dando rodeos
¥ gastando tiempo y dinero imitiles por las calles del Carmen y
Jacometrezo 6 de Alcald y Peligros para llegar 4 dicho punto.

El trazado eléctrico directo de Madrid & la frontera tendrd
400 kilometros en nimeros redondos, de modo que dindole 4 los
trenes una velocidad comercial de 90 kilémetros-hora, que no
tiene nada de-extraordinaria, Bayona estard de Madrid 4 cinco’
horas; Dax 4 cinco y media; Burdeos 4 siete, y Paris & catorce
horas; cuando hoy por el sud-exprés se tardan para llegar &
Burdeos dieciocho horas, y veinticinco para llegar & Paris.

Colocar 4 Burdeos & siete horas de Madrid es un problema de
ingenieria moderna, que ha de reportar 4 Espafia beneficios in-
calculables, porque la facilidad de comunicacién traerd consigo
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que nos visitemos, y nacerd el intercambio de productos y de ci-
vilizacion, por la'afinidad de razas y de costumbres de la regién
de la Landas, con los éspaﬁoles VASCOs Y navarros, como lo prue-
ba los miles de espailoles establecidos en toda esta region cuya
capital es Burdeos.

Esta linea eléclrica directa resolverdi, pues la cou'meuel,ra—
cién pacifica de dos regiones hermanas, sepuradas por limiles de
nacionalidad, pero unidas por el comercio, la raza y lasta el
idioma. )

Esta linea eléctrica direcla serd, ademds, el eslabén moderno
de Espalia con Europa, Africa y América.

Esta linea eléctrica, por otra parte, no serd un vinculo de la
Corte. Ella servird para acortar 230 kildmelros de recorrido &
las mercancias y viajeros internacionales del Oeste, Sur y Este
de fa Nacidn, y servird, ademds, no sélo para el Lirilico de Africa,
que no es despreciable, sino al mis rico Y activo de América.

Yo'veo la posibilidad de que liegue un dia en que de Loudres
al Gabo de Buena Esperanza 6 al Transvaal se llegue sin cambiar
de vagén. Baslard para ello construir varias obras, cuyos pro-
yectos existen, y todos son realizables.

El tinel del Canal de la Mancha. El ¢unbio de vin espaiiola
de su ancho apormal al internacional, ¢ el directo de Prancia 4
Madrid y Algeciras, e} tinel del Estrecho de Gibraltar y luego el
ferrocarril de Tdnger & Dakar en ¢l Senegal, frente & Pernaumbu-
Co; ¥ una vez en Dakar, costeando el Gollo de Guinea, donde te-
nemos & Fernando Péo, llegar 1os carriles hasta el Cabo. Esba
obra serd mds corta que la del transiberiano, y como el transibe-
riano ya exisle, no tendrin que resolver los Ingenieros ningln
problema que no hayan yu veucido en los 8.000 kilémetros que
mide el transiberiano.

Pues bien, hay que decidirse & construir la parte (ue nos co-
rresponde en este trazado inlernacional, 6 sea el diveclo de Fran-
cia 4 Algeciras, y mds tarde el tunel del Estrecho, que nos una
por tierra con Africa. ’

El estrechamiento de la via espaiiola.

El ancho de via espailola, que como se sabe tiene 23 centi-
melros mds que las vias internacionales, ¢s también unn relorma

que se hace indispensable, especialmenle en ciertas lineas que

por su enlace en la {rontera son una rémora y producen una s0-
bretasa para el transporte econdémico y cémodo de vinjeros y mer-
cancias,

Asi, por ejemplo, si se trata de pequeiios paquetes de poco

valor, de los que tanto abundan en el comercio, 1os gastos que’

ocasiona la carga, descarga, agente de aduanas, mermas v ave—
rias es de tal consideracién, que para tomarse una idea mds bien
por defecto, basta decir que cuando en Paris se compra cualquier
mercancia, el coste de los portes y aduanas que exigen para re-
mitirlo & Madrid es el 40 por 100 del valor de la mercangia. Y
lo mismo ocurre en proporcién con las mercancias pesadas.
Existiendo la via normal, las aduanas podrin establecerse en
Madrid y estaciones de término, y entonces el consignatario abri-
rd sus paquetes, apreciard cémo llega la mercancia y comproba-
rd directamente si se le aplica la partida del arancel jusla, mien-
tras que ahora independientemente de los gastos que hay que ha-
cer para satisfacer sus honorarios & un Agente, cualquier recla-
macién que haya que hacer sobre la mercancia 4 las aduanas,
puede decirse resulta ilusoria por lo larga y costosa que resalta.
Es muy general la creencia de que el haber adoptado en nues-
“tros ferrocarriles un ancho mayor de via que el conlinental , fud
debido -& exigencias e:iratégicas de defeusa nacional para evilar
unit ‘invasién' en caso de guerra; pero esta precaucién, que tal
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vez hace sesenta alios fuese justilicadi y pudo iulluiv en ello, pa-
rece ser no fué la causa determinante, pues en los informes emi-
tidos por los Ingenieros que en aquella época formaron la Comi-
siéu encargada de estudiar el anclio de via preferible, no se citan
parn nada las venlajas de estralegia que puedan resultar, y en
cambio la Comisidn apoya sus conclusiones en las teorias del In-
geniero inglés Brunnel, que en acquella época parecian lus mids
modernas y previsoras, puoes dicho Ingenicro gozaba en 1855
gran autoridad en la materia.

Eucoutrindose en dichi época los ferrocarriles en sus comien-
203, Y 1o pudiendo pensar que Lomaran ¢l desarvollo universal
ackual, no se atribuin gran importancia 4 los enlaces internacio-
uales porgue las lineas eran de corta longitud y tenian sélo im-
portancia local. Brunnel, por otra parte, preconizaba la necesi—
dad de construir vias de gran ancho, para, estar prevenidos al
awmento progresivo de velocidad que ¢l vid se alcanzaria en ahos
sucesivos, y como para aumentar la velocidad, las calderas de
lis locomotoras tenian que ser de mayores dimensiones, Bruunel
era defensor de los anchos de via grandes, hasta el punlo de que
en Tnglaterra se le di6 en algunos Lrozos como Londres-Bristol,
una anchura de siete pies ingleses, 6 sea 2,135 metros, es decir,
70 centimetros mis que la via normal de Buropa, y 47 centime-
tros mds que la nuestra,

Bl intorme de los Ingenieros de camings adoptd el ancho de

- seis piesientre hordes interiores de las barras carriles, segiin sus

propias palabras, «para que permita locomotoras de dimensiones
suficientes pura produciven un tiempo dado la cautidad de vapor
bastante para obtener con la misma carga una velocidad mayor
que la qne podia conseguirse con las vias de 4,25 pies propuesta
por una de las Empresas que ha hecho proposiciones al Gobieruo
v sin disminuir la estabilidad se pueda hacer mayor el didmetro
de las ruedas, lo que también conduce & aumentar la velocidad»,

Es decir, que los Tngenieros espafioles propusieron en 1845
este ancho porque en aquel tiempo era considerado como mejor.
La ley no se promulgd hasta 1855, y el afio 1852, es decir tres
aitos antes, el Ingeniero de caminos, Sr. Reinoso, emitiéd un voto
particular declardndose partidario de la via europea de 1,44 de
ancho, pero por desgracia no se aprobd su inlorme.

Los perjuicios que aquelly vesolucion nos hia acarreudo son
enormes. LOs gustos de explanacién y obras de fibrica, los del
materinl mévil por ser mds pesado, ¢l aumento del radio de Ins
curvas, etc., han sido y siguen siendo causa de que nuestros fe—
rrocarriles cuesten por kilometro mucho mds que los extranje-
ros, y esto se traduce en que paria hacer un ferrocarril en Espa-
fia hay que recurrir & la subvencion, lo cual ha costado muchos
millones.

JHemos de seguir gastando millones imitiles en las nuevas
lineas, 6 es preferible gastar lo que sca necesario para estrechar
las existentes?

#llemos de considerar comno ejes fundamentales inlangibles
de Jos transportes para siempre las lineas existentes caprichosa~
mente trazadas y acopladas, ¢ es mejor rectificar lo hasta aqui
hecho y abrir las vias esenciales que Espaiia necesita?

Poco representa en realidad la incomodidad de tener que
cambiar de tren en la frontera, salvo cuando por llegar retrasa—
do el tren el de enlace se ha marchado; pero lo que causa verda-
deros trastornos y supone un recargo de consideracién en el pre-
cio de las mercancias importadas y exportadas son los transhor~
dos, debido i que al coste e carga y descarga hay que ahadir el
de las averias por la manipulacién poco escrupulosa de los en-
cargados de este servicio. Asi es que siempre que se puede ¢l co-
mercio prefiere la via maritima.

Esta enfermedad nacional de los transportes ferroviarios, aun-
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que se ha huscado un paliativo ideando varios sistemas de va~
gones intercambiables que ninguno es prictico, se tiene por in-
cur'able, pues cuando se habla de estrechar las vias en Espana y
darles el ancho de 1,44 que tiene en Europa, las Compaiifas exa-
geran las perturbaciones y cosle que la mejora inestimable re-
portaria.’

Pues bien, el coste de reduccion de los 13.000 kildmetros de
ferrocarriles que Espaiia tiene se puede hacer por 200 6 250 mi-
llones de peselas, cantidad que aunque es respetable, pero que,
aunque fuera mayor, representa sélo lo que puedan costar de
conatriir dos ¢ tres ferrocarriles secundarios de los numerosisi—-
mos que comprende el plan aprobado, y yo creo que la mejora
local y regional, siendo muy respetable (y por ello se la protege
con la garantia del'5 por 100 al capital), es muy secundaria con
relacién d los intereses generales de In nacién ¢ internacionales,
6 mejor dicho intercontinentales.

Yo me pregunto, ;qué papel ridiculo y de atraso haria Espa-
fia el dia que hecho el ferrocarril de Tinger & Dakar, que ha de
servir para unir toda la Amdérica del Sur y el Africa con Euro-
pay construido el tinel submarino de Gibraltar, que serd un dia
mis indispensiable que el del Canal de la Mancha, ¢ bien atrave-
sando ¢l tren de Dakar el estrechio sobre los barcos transborda-
doves llamados ferriboats por los ingleses, al llegar los trenes
Algeciras se diera ¢l espectdculo de hacer descender de los vago-
nes i todos los vinjeros con sus equipajes, para tomar uno de
nuestros llamados ripidos de via ancha, con su suplemento de
butaca correspondiente v atravesur Espafia sinusoidalmente & 45
kilémetros-hora.

No; hay que prolestar desde ahiora, y hay que prepararse
para cambiar el ancho de via sin reparar en sacrificio justo y
hacer arterias fundamentales directas, que aun faltan muchisi-
mas, antes de construir ferrocarriles de otras clases. Hay que fa-
bricar los radios de la tela de arafia que, partiendo de Madrid,
vayan & la perileria, para luego unir estos radios con poligonos
concéntricos de ferrocarriles secundarios que terminen el tejido.

Tener una red caprichosa de grandes lineas de 1,67 de anclio
v luego secundarios con via de un metro, es no tener nada bien
hecho, y ya que por error, tul vez justificado cuando se hizo, re-
sultd mal nuestra actual red, hay que deshacer el error hoy que
aun es tiempo. De no resolverlo ahora, mds tarde costard un sa-
crificio linaneiere mucho mayor. Resolverlo es caso 012050 de
conveniencia comercial ¢ industrial.

El caso ui es nuevo ni tnico. Inglaterra, Méjico, los Estados
Unidos y el Canadd culre olros, eslaban como nosolros y yu lo
han resuelto hace afios.

Los Estados Unidos contaba en la parte Sur, en Virginia,
Ohio, Misisipi y Luisville, una red extensisima, como sicte veces
la nuestra, y se hizo la transformacién entre 1875 y 1885 4
razon de 10.000 kilémetros por alto, es decir, en un afio casi
todas nuestras lineas.

El Canadi en la misma ¢poca, con un orden y una rapidez
que asombran, y debe servirnos de ejemplo, hizo su transforma-
cidn sin molestia alguna para el trafico.

Es realmente curiosa Ja descripcion del sistema empleado en
el Canadd para estrechar la antigua via de ancho igual al nues-
tro. El Ingeniero Jefe de la Compania Gran Trunk Canadiense
Mr. Hannaford preparé con anticipacién todo lo necesario y es-
caloné & lo largo de la via 8.000 obreros ferroviarios y un ni-
mero uiayor de peones. El dia designado para la reforma el il-
timo tren yue circuld por Ja via ancha legdé & Montreal a las
diez de la noche, y al dia siguiente & las dos de la tarde salio de
Montreal el primer tren que circulé por la via normal, y llegé
perfectamente & su destino. De modo que en las inmediaciones
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de Montreal el cambio se hizo en dieciséis horas y en las estacio-
nes sucesivas se hizo en mayor tiempo, pero el mdximo no pasé
de veintisiete horas en una linea que mide 900 kilémetros.

De la misma manera la linea de Stratford 4 Montreal, de unos
700 kildmelros, se estreché en veinticuatro horas, teniendo he-
chos de antemano todos los trabajos necesarios para ello, sin in-
terrumpir el tritico mds que dieciséis horas, es decir, mucho me-
nos de lo que aqui pasa en cuanto hay alguna tormenta 6 un
desprendimiento.

Los datos de Inglaterra y Méjico son parecidos, y conocidos
los anteriores no hay por qué insistir en ellos.

Hemos dicho que el coste de la transformacién de toda la
red espaiiola asciende entre 200 y 250 millones, y ello depende
del tiempo empleado en hacer el cambio, para durante él amor-
tizar el material mévil existente.

IHaciendo el cambio muy lentamente para no recargar los
presupuestos costard 200 millones si se tardan veinte aﬁds;y 250
si sélo se emplean diez afios. Estas cifras, por otra parte, estin
amplia y técnicamente deducidas en un estudio financiero com-
pleto que debemos, como otros datos transcritos, al Coronel de
Ingenieros Sr. D. Francisco Echagiie, eminente Delegado de la
Comisién internacional de ferrocarriles pirenaicos Y entusiasta
delensor de los intereses espafioles en materia de transportes.

In este estudio financiero de la reforma de via se ve clara-
mente c6mo sin sacrificio ni perturbacién grave, que no pudiera
ser remuncrada, se podria ésta realizar con s6lo un pequefio au-
mento transitorio en las acluales tarifas de lransporte, aumento
que alli se propone sea de un 2 por100, Y que, cOMo se compren-
de,seria muchisimomads llevadero y econémico para los que lo han
de pagar que los actuales gastos de Agéute'y averias de la mer~
cancia que hoy sufre el comercio por causa del transhordo en la
frontera. ‘ S

Con lo dicho creemos lay suficiente para hacerse cargo de
nuestras ideas sobre las reformas ferroviarias que serian de uti-
lidad inmediata al comercio: _ .

1.7 Cooperativas de transporte que podrian resultar de eco-
nomia inmedialta. .

2. Ferrocarriles eléctricos de doble via y directos en lodas
las nuevas concesioues, completando, ademds, los hoy en-estudio
de I'rancia, Madrid, Algeciras y el proyecto aprobado de Valen-
cia & Madrid por otra linea también eléctrica, tan necesaria é iu-
ternacional como las anteriores, que nos una en linea recta con
el NO. de Espaiia en Vigo, para lo cual seria preciso desde Va-
Hadolid un desarrollo y cosle de linea poco mayor que el direclo
de Madrid-Valeucia, y este nuevo radio que ya esti estudiado
atraeria gran parte del Lrdfico de América, que hoy toca en Lis-
boa y continta el pasaje d olros puerlos del continenle. Estos tra
zados formarian asi una cruz en dngulo casi reclo, coincidiendo
sus extremos con los cualro puntos cardinales; y

3.%  Transformacién del ancho de via anormal que poseemos
por el continental europeo, procurando que las Compaiiias, pre-
vio informe de Ingenieros independientes, acojan la reforma con
entusiasmo y sin prevencidn, convencidas de recibir el coste real
de la translformacién =i,.como es de esperar, es un bien naciona.,
beueficioso para ellas, después de hecba la reforma.

Los transportes automoviles. -

Por ltimo, nos queda por tralar un punto para completar
nuestro plan que llene la necesidad hoy sentida de algunos ferro -
carriles secundarios, cuyos proyeclos existen al am paro delaley
tantas veces reformada sin resultado practico, & pesar del 5 por
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100 de garantia de intérés que el Estado liene consignado en sus

presupueslos para el capital que se emplee en su construccidn.
Dichos proyectos, que determinaron trabajos y gastos impor-

tantes de varias Corporacioues ¢ Ingenieros especialislas, corren

los mercados financieros del mundo sin eucontrar colocacién la-

inmensa mayoria de ellos, porque & pesar de la garantia de inte-
rés los capitalistas los creen negocios dudosos, ya que no ruino-
08, y temen que aun sacrificando en grado mdximo al Estado
espafiol, abiertas estas lineas al transporte publico, su explota—
cién no reporte los ingresos suficientes para cubrir los gastos
anuales que aquélla ocasione.

Resulta de aqui- que si los centros productores interesados en
que se construyan dichas lineas secundarias han de esperar 4 que
los. financieros extranjeros se decidan & emplear aqui sus capita-
les, el problema lleva el camino de no resolverse hasta dentro de
muchos afios, tal vez & fines del siglo que vivimos, y como se
comprende no hay que estar inactivos hasta entonces y conviene
buscar un remedio, que aunque resulte transitorio sea inmedia-
to y pueda en pocos aiios favorecer el desarrollo de Ja produccion,
el comercio y la industria, unido al plan anles propuesto.

Los ferrocarriles secundarios son, como se sabe, una necesi-
dad, no sélo para los pueblos que no tienen la fortuna de estar
colocados en las inmediaciones de las grandes lineas, sino tam—
bién para el aumento de trifico que da vida 4 estas grandes em-
presas. Y como el aumento de trifico determina un mayor bene-
ficio en 1a explotacion, resulta ser el mejor medio para poder con-

seguir. de las Compaiiias una rebaja en las tarifas actuales de’

transporte, tanto de mercancias como de viajeros.

A nuestro entender, en muchos casos la soluciéon mejor para
que afluyan & las grandes lineas el trafico estd en el transporte
por medio de camiones automdviles.

Hasta hace pocos ailos el transporte de grandes pesos por me-
dio de camiones automotores era muy costoso é inseguro porque
la nueva industria, ocupada especialmente en satisfacer los pe-
didos de antomdviles de Jujo para viajeros, tenia sélo en ensayo
y descuidados de la atencién técnica los camiones, pero perfec-
cionados los primeros se ha dedicado tltimamente 4 éstos y hoy
estd también completamente resuelto de diferentes maneras tan
importante problema, de modo que bien sea movido por petréleo
6 por vapor existen hoy camiones tractores, con adherencia eu
sus cuatro ruedas, que pueden arrastrar con remolque 20.000
kilogramos de carga Util, y mds si es necesario, en condiciones
mas econdmicas (ue la traccién de sangre.

Estos transportes sobre carretera se efecttian sin contratiem-
po aunque los caminos estén medianamente conservados, y la
constitucién de Empresas de esta clase avanza de dia en dia en
el extranjero, y aqui, como es sabido, también hay ya instala-
das algunas lineas. Es, pues, un transporte de porvenir.

.. En Alemania, el Estado ha establecido trenes automéviles de
viajeros en combinacién con el servicio de Correos, y hay trenes
que )lle\'rakllr 50 viajeros, lo cual es muy suficiente para las nece -
sidades actuales de muchas lineas secundarias en Espaila. En
Francia y Rusia también se han establecido grandes Empresas
de esta clase, y en las colonias inglesas, {rancesas y alemaunas,
-que no tienen ferrocarriles, se usa corrientemente este medio de
transporte que en realidad puede suplir 4 los ferrocarriles cuando
el nimero de viajeros es pequeflo y las mercancias reducidas,
como ocurre en nuestra nacién en muchas regiones.

Estos trenes -automéviles que pueden arrastrar remolcando
un coche hasta 20 toneladas de carga til, Io que dado el apro-
vechamiento de los vagones en los ferrocarriles representa un
tren de siete vagones, cuestan entre 50.000 y 70.000 pesetas
puestos en. marcha, y, por.lo tanto, el capital de instalacién es

14§

muy pequeiio y los gastos de explotacién completos amortizando
el capital en seis afios, estin comprendidos entre 19.000 y
25.000 pesetas por allo, segtin el lujo y velocidad, para un re—
corrido diario de 60 kildmetros y unos 16.000 kilnielros de re-
corrido anual. De modo que, Lom'an‘do como. media una carga-
util transportada de 10 toneladas por 25.000 pesetas, se pueden
transportar 160.000 toneladas kilométricas y la tonelada kilome-
tro resulta entre 15 y 20 céntimos en mimeros redondos; es
deciv, mucho menos que las mercancias en gran velocidad .y,
menos de la mitad que cuesta en cl Este francés el Lransporle glc;
viajeros que, segtin vimos antes, son 45 céntimos por touelada..

S8i 4 estas condiciones de explotacidn se afiade que los trans-
portes automoviles pueden cargar y repartir 4 domicilio, cuando
la mercancia lo exige, mientras los ferrocarriles tienen dos trans-
portes y falsns maniobras de carga y descarga, uno en la esta~
cién de partida y otro en la de llegada, se comprende que en mu-
chos casos el precio de transporte por medio de camiones auto-
mdviles compense estos gastos adicionales y i'esu]‘te lo mismo
que si las mercancias se hubieran facturado por ferrocarril en
pequeiia velocidad y para un recorrido pequefio. - '

Hay, pues, en Espaila un campo amplisimo y casi virgen para
desarrollar estos transportes, y en realidad, sino se han desarro-
llado mds estas lineas, es porque al principio del automovilismo,
cuando todavia no eran sélidos ni estaban bien construidos los
camiones,’ se intentd establecer varias lineas que desacreditaron
el sistema, pero hoy no hay que temer por este lado el fracaso,
pues la experiencia adquirida en la guerra de Marruecos hace sa-
ber que los camiones han prestado servicios en los aprovisiona-
mientos de nuestras tropas, & campo traviesa muchas veces, y
siempre con resultados excelentes. : o

"Lo que hay que lemer mis que nada, es la falta de i'nicia_tivn
en los capitalistas espaiioles para acometer este género de empre-
sas, y ante este temor es un deber en el Estado dar facilidades y
procurar despertar iniciativas, bien garantizando con el mismo

-5 por 100 de los fevrocarriles secundarios estas Empresas, ddn-

doles ademds una cantidad alzada por el servicio postal, bien
estableciendo y exp'otando el Estado estas lineas como hace Ale

- 'mania. Ello tiene la ventaja de que en un momento dado se pue-

den concentrar fuerzas y municiones en un punto determinado,
haciendo que converjan hacia ¢l los transpories v ademds evita
tener en 103 parques de Administracién mililar un material in-
activo que exige de todos modos una conservacién continua. De
modo que estableciendo el Estado las lineas de trenes automovi-
les como hace Alemania, ¢ bien subvencionando en la forma pro-
puesta & las futuras Empresas, 6 en otra andloga & como lo hace
Francia, Inglaterra, Alemania y Rusia, podrian muchos pueblos
importantes mejorar sus medios de transporte y el Estado con-
tar, en caso de guerra, con todo el material de las lineas subven-
cionadas. .

Por otra parte, independientemente del coste reducido de
estas empresas, hay la facilidad de aumentar el servicio, no sélo
en las diferentes lineas segin el desarrollo que alcancen, sino en
las distintas estaciones del ailo, fiestas, mercados, etc. Hay, pues,
gran flexibilidad de adaptacién en las distintas regiones donde el
servicio de trenes automéviles se establezca, para satisfacer las
necesidades que hoy puedan sentir y contribuir poderosamente al
desarrollo de Ia'riqueza local; ello, & nuestro entender, evitard el
periodo de crisis que se nota siempre cuando se establece un nue-
vo ferrocarril los primeros afios, en que el trifico sigue circu-—
lando por los antiguos medios, sin acabar de decidirse & aban—
donarlos por complelo; y ello podrd servir para tantear las lineas
que realmente necesitan ser sustituidas por un ferrocarril secun-
dario con traccién eléctrica de irnayor capacidad de transporie.

. .
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Es decir, que los Lrenes automoviles podrin servir de piedra
de toque que indigne las lineas que requiere un ferrocarril eléc-
tiico de vin eslrecha, y nna vez conshruido ésie los antomoviles
suprimirdan el servicio y se traslidardin i otra regién hasla en-
tonces inexplotada.

Antes de terminar este plan no puedo dejar pagav en silencio
la fuenle de rigueza que para Bspaiin supone In mejorn de los
transportes con relacién al turismo. Francin, Ttadia, Suiza, Aus -
tria y Alemania reciben anualmenle por este concepto una en-
trada de muchos millones, que es la base de la prosperidad co-
mercial de muchas regiones.

Nosolros, que tenemos las joyas artisticas mis envidiadas del
mundo y nn cielo incomparable, sacamos hasta ahora un partido
muy pobre de ello, pues aunque algo se adelanta y mejora, los
viajeros encueniran muchas deficiencias, especinlmente en los
transportes, y ademds 105 precios que s2 pagan son caros, pucs
en ciertas regiones se les explota. Hay que atraer i los turistas
extranjeros, dindoles rapidez y comodidad de Lransporie ¥y aco-
modo higiénico, y esle contingente europeo, unido & los viajeros
de trinsito procedenles de Africa y América que la apertura de
lineas direclas y modernas delerminard, serd seguramente la hase
del bienestar industrial y comercial de Espaha.

Resumiendo nuestro plan, he aqui las conclusiones i que lle-
gamos para la mejora de los transportes:

1.5 (Conservacién econémica de las carreteras en los-irozos
de gran trdinsito, por medio de vias meldlicas, sencillas é dobles,
seglin el sentido del trilico pesado; dejando Jibre la parle central
del firme para los vehiculos ligeros y de traccién mecdnica y al-
quitranando las travesias.

2.® Establecimiento de arterias divectas de ferrocarriles eléc-
tricos, de los cuales los mds necesarios y esenciales son: uno de
Norle & Sur, que una Francia con el Estrecho de Gibraltar, y
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otro, de Esle & NO., que una el Mediterrineo con el Atldntico,
ripidamente. : .

3.4 Reduceidn progresiva del ancho de via de nuesira red
actual de ferrocarriles, por zonas de 1.000 kildmetros, hechios de
una vez pacra uo perturbar el tratico.

4% Tstablecimiento de Lrenes automdviles subvencionados,
de manera anidogn & como lo eslin los ferrocarriies complemen -
tarios y secundarios. :

5. Construccidn de los ferrocarriles secundarios eléctricos.
de via estrecha, que la prictica de explotacion de los trenes au-
tomoviles uconseje; y : - '

6.*  Establecimiento de «Cooperativas de Lransporle» para
poder aprovechar las minimas tarifas actuales.

Nosolros creemos que todo ello puede hacerse con huena vo-
luntad por parte de todos y sin que ello resulte delirios de gran-
deza, sino, por e! contrario, haciendo aumentar nuestro crédito
de pueblo culto y trabajidor que desea marchar & la cabeza del
progreso mundial y consiguiendo con ello economias de trans-
porte esenciales para nuestra prosperidad y vida. _

Al terminar esta conferencia que deseo vivamente 1o os haya
fatigndo en exceso, y 03 agmdezco en ¢l alma me haydis permi-
tido leer, lie de deciros, que aunque naturalmente tengo fe en que
cada una de las soluciones propuestas llegard dia que se verdn
realizadas, y algunas de ellas, como Jas vias metdlicas y las lineas
directas eléctricis, son actnalmente objeto del estudio y atencion
del Gobierno, yo me permito aconsejaros que si 0s parecen jus-
las, total o parcialmente, ayudéis con vuestros poderosos medios,
defendiéndolas y propagindolas vueslros represenlantes en las Gil-
maras e Comercio y en el Parlamento.

Una conferencia mia mds 6 menos, e; cosa-que pasa y se olvi-
da. Una resolucién vuestra fundamentada es todo un programa de
aspiracién nacional, que seguramente alcanzari toda la simpatia
del Gohierno y de nuestro Rey. )

Revista da las principalas publicaciones téonicas.

((()gzic')!'()ntb lectory, sistema Founier d't1be.

Estc aparato tiene por objeto permitir & los ciegos leer, al
sonido, por el empleo de un receptor telefinico, Jas letras que se
colocan en ¢l sucesivamente. La figura, que tomamos del filec-
(rician, da un corte vertical por ¢l eje.

El aparato, fundado en ias propicdades electrodpticas d?l se-
lenio, se compone esencialmente de una lamina de selenio S’,
intercalada en el circuito de un uuricula'r telefénico 7, con ba-
terfa B, y bajo el cual se desliza una placa transparente %, so-
bre la cual esté trazada la letra opaca que se trata de leer. Bajo

esta placa, el tablero inclinado A estd taladrado por agujeros
dispuestos como los de un disco de latén D colocado debajo, es-

tando provistos de varillas de cristal &4 fin de que laluz-de la
lampara O pueda llegar al selenio. '

El disco D esta taladrado por agujeros dispuestos en circulos
concéntricos, y cuyo niunero ¢s diferente en cada uno de estos
cireulos, de tal modo, que cuando se hace girar este disco D4
una velocidad determinada, la corriente que atraviesa el auricu-
lar, y cuya intensidad varia cada vez que ¢l selenio es diferen-
temente iluminado, produce un sonido diferente cuando uno
cualquiera de estos circulos estd iluminado ‘mientras los otros
estin tapados. Bl disco 2 estd iluminado por debajo por una
Jampara Osram O de filamento rectilineo de 100 bujias y 4 tra-
vés de una lente cilindrica Z. El movimiento, de velocidad con-
veniente, se comunica al disco D por una polea de cuerda Ny
por nn motor exterior. A :

Para leer una letra basta introducir la pantalla transparente
sobre la cual esta escrita aquella bajo la lamina de selenio; las
partes opacas de esta letra tapan entonces una serie de agujeros
del tablero inclinado, de tal modo que el sonido correspondiente
4 estos agujeros es enteramente extinguido 6 atenuado,'y se oye
por el auricular un sonido resultante caracteristico para cada
una de estas letras. - C

Se llega, segin parece, 4 distinguir con faciliJad estos diver-
s0s sonidos entre si, y, con la prictica, 4 leer-tan rapidamente
con este aparato como con la vista,




