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185 esta 1a linen mas conveniente para Melilla? En nuestro
concepto no.

Los lerrocarriles comerciales son obra de muchos anos, du-
rante los cuales ha de experimentar su zona radicales transfor-
maciones; los estériles llanos que comprendieron el valle del Mu-
luya y que la pobreza de su escaxa poblacién némada bastaba
para despreciarlos comercialmente, estardn ya transformados en
excelentes terrenos de regadio que ocupariu los colonos para for-
mar ricas villas v ciudades agricolas, poseedoras de la verdadera
riqueza del pais.

En las laderas y montes donde s6lo pastaron unas vacas,
pueden asentarse poblaciones mineras que deu lugar 4 centros in-
dustriales. ‘ )

PPoseyendo el terreno que ocnpamos dos rios como el Muluya
y el Kert, Illanos como el de Cabo de Agun, Zaio, Zebra y el
Garet y yacimientos minerales, tiene yi los elementos sulicien-
les para transformar complelamente las necesidades comerciales
de su suelo. Fundados en esto no vacilamos en alirmar que sola-
mente los gedgralos, viajeros ¢ Ingenicros conocedores del terre-
no pueden hacer indicaciones precisas para el trazado de los fe—
rrocarriles comerciales, fijindose siempre mds cen el porvenir que
en el presente.

La situacién de Melilla entre los valles del Muluya y del
IKert determina perfectamente la extension de su zona comer-—
cial; al Bste empilmard con la zona del ferrocarril Nemours-
Uxda, 6 sea, en la sierra de Beni-Snassen; al Oeste con el rio
Kert, donde se enlazard con la del ferrocarril Alhucemas-Fez, y
al Sur con el majestuoso macizo del Atlas; tal es la zona que en
toda su extension de 10.000 kildometros cuadrados nos corres-
ponde por la situacion que ocupamos, y & ella dehen adaptarse
las vias de comunicacidn.

Podran aumentar esta zona algunas comarcas secundarias de
la verliente mediterrdnea y olras accidentales de la vertiente
atlantica, como Taza, pero la extension de éstas es tan insigni-
licaute, si se compara con la que se ha limitado, que debe pres-
cindirse de ellas parn el trazudo de nuestro ferrocarril.

No psrdamos nuuca de vista la linea Ordn-Fez y examinemos
varios lrizados.

Si vemos los mapas hasta ahora publicados, seduce la idea de
unir & Malilla con la citada linea por medio del trazado mas cor-
to, que corresponde & Melilla-Taurirt; los accidentes que estas
delectuosas cartas no pueden seialar, porque hasta ahora no han
sido conocidos ni delinidos, tropezaremos con ellos recorriendo el
terreno, y nos encontraremos con el gran desfiladero del Muluya
comprendido entre Mexera, el Melha y Mexera Klila, que obliga-
rd 4 dar un gran rodeo hasta buscar el valle del rio Za, y subir
por éste hasta Taurirt. Con tal presci-ipcién pierde ya la tnica
ventaja que este trazado tenia.

El directo Melilla—Taza tiene el inconveniente de dejar en
completo abandono el valle del Muluya, en el que se ha de
desarrollar la poblacién y riqueza, los mercados siempre impor-
tantes de Taurit y Debdu, y, por ultimo, serd el de més costosa
explolacion por verse obligado & salvar altos collados (Ain-Zorak
y Kasba M'Sun) con pendientes relalivamente fuertes y dificil
trazado, particularmente en la contrapendiente de Kasba M'Sun
4 Taza. Todos estos inconvenientes pesan tanto, que con esa li-
nea habriamos abandonado un terrilorio préspero por el asedio,
_no la conquista, de una plaza.

El ferrocarril de penetracion que parta de Melilla, debe re-
sueltamente dirigirse al valle del Muluya, rio que es como las
dos terceras partes de nuestro Ebro, valle que contiene inmensas
llanuras, suelo virgen, con energia potencial acumulada en tal
tension, que se maniliesta en verdadera explosién de riqueza con
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s6lo el rozamiento de un mal palo que se emplee en las [aenas
agricolas.

Ese amplio valle del principal rio del Norte de Marruecos en
el que han de fundar los enropeos sus poblaciones, que €s reco-
rrido 6 cruzado por las grandes comunicaciones del Norte de
Africa, exige un ferrocarril que le recorra desde el Atlas hasta
Melilla.

Su trazado y perlfil deben corlesponder 4 una ficil explota-
cién; ha de pasar por el collado mas bajo de los Ziata (Sidi-Sadik)
y de este puerto se ha de dirigir con peundientes y rampas insigni-
ficantes & las inmediaciones de Mexera Klila, limite de nuestra
zona, para seguir hasta Guercif, donde empalmard con la linea
Orin-Fez,

Debemos exponer que Guercil serd una gran poblacion indus-
trial; bafiado por el Muluya y Meluhi y muy préximo al rio
M’Snn, surcan su terreno muchas acequias que los moros utili-
zan de liempo inmemorial; la gran calzada que une el Medite-
rrdneo y el Atlantico pasa por Guercif, y, por tltimo, Francia
ha construido dos importantes puentes en esos rios.

El ferrocarril que una Melilla con Guercif tendrd 100 kil6-
metros de longitud, ha de ser del mismo ancho que el de Ordn-
Fez y debe clasificarse entre los de penetracion 6 imperiales para
distinguirle de otros ferrocarriles de expansion que también afec-
tan & Melilla y de los que trataremos en otra ocasion.

E| ferrocarril que proponemos es el digno remate de la opor-
tuna ocupacién de las islas Chafarinas y de la inclusién de Cabo
de Agua en nuestro Protectorado.

[.EoNaARDO NIEVA.

TARIFAS DE TRANSPORTE

Influencia que en el precio de venta de los af-
ticulos de primera necesidad que se eonsumen
en Madridtienenlos transportes porferrocarril,

ADVERTENCIA PRELIMINAR

La presente nota tiene por objeto poner en evidencia la esca—
sa influencia que los transportes por ferrocarril ejercen en el
precio de los articulos de primera necesidad que se consumen en

_la plaza de Madrid, habiéndose elegido ésta como ejemplo, tanto

por tratarse de un mercado consumidor de los mas importantes
de Bspalia, como por encontrarse relativamente alejado de los
centros productores, lo que hace mds concluyente la demostra—
cién, que, por otra parte, seria ficil repetir para los demds mer-
cados consumidores.

Los datos & continuacién indicados corresponden al ano 1913,
en lo que se refiere al precio medio de los transportes por ferro-

carril, que han sido determinados tomnando como base los efec-
tuados con destino & Madrid por 1as lineas del Norte, Mediodia
y Céceres.

Los precios de la venta al menudeo fijados para los diferentes
articulos son, términos medios, deducidos de los co:rientes en la
actualidad.

Como en un mismo articulo existen diferentes calidades que
se expenden & distintos precios, claro es que podria discutirse la
cuantia del tipo medio indicado.

Las diferencias en mds 6 en menos que pueden sefalarse no
alteran las conclusiones deducidas, que serian idénticas tomando
en vez de los precios medios los miximos 6 los minimos, puesto
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que la influencia absoluta del precio del transporte es invaria-
ble con la calidad del género dentro del mismo articulo.

PAN

El precio medio del transporte de las expediciones de trigo
llegadas en el ailo & las estaciones de Madrid, ha sido de 13,60
pesetas por tonelada.

La molturacién del trigo produce 80 por 100 de harina pa-
nificable y 20 por 100 de salvados y residuos, subproduclos (ue
tiepen un valor comercial de 10 por 100 respecto del conjunto
de los productos de la molienda.

Resulta, pues, que la tonelada de trigo produce 800 kilogra-
mos de harina, y como ésta se transforma en 960 kilogramos de
pan, y la suma que grava el transporte de aquella cantidad de
harina es el 90 por 100 del precio de transporte de la tonelada de
trigo, 6 sea 12,24 pesetas, la inlluencia por kilogramo de pan de
los portes de ferrocarril es de pesetas:

12,24

= 0,0127,
960

6 sea poco mas de UN CENTIMO Y CUARTO DOY kilogramo de pan
que se expende al precio de 0,46 (cuarenta y seis céntimos).

Las tahonas de Madrid se surten, en general, de las harinas
producidas eu las fibricas de la capital, por lo que l2 cantidad
de harinas importadas por lerrocarril es relativamente escasa,
destindndose &4 mezclas ¢ fabricaciones especiales.

CARNE DE VACA

El ganado vacuuo que se sacrilica eu el Matadero de Madrid
g6 transporta por ferrocarril por vagoén completo, & un precio
que, naturalmente, varia segin las procedencias, pero que, por
término medio, es de 185 pesetas.

El nimero de cabezas transportadas por vagon esde 15, por
término medio, y, por consiguiente, el coste de la conduccion

por ferrocarril & Madrid de cada res vacuna en vivo, puede esbi-
35
marse en —— == 12,33 pesetas.

Cada res produce una canal de 200 kilogramos de peso
aproximado, y el valor de dicha canal es el 80 por 100 del total
del de la res muerta. La diferencia del 20 por 100 estd represen—
tada por el valor de la piel, cabeza y despojo.

El coste del transporte & Madrid de los 200 kilogramos de la
canal es, por lo tanto, el 80 por 100 del coste del transporte de
la res en vivo, 6 sea 9,86,

Como esta cantidad se reparte eutre los 200 kilogramos de
peso de la canal, la influencia del transporte por ferrocarril en
el kilogramo de carne, es de pesetas:

9,86
== ,049,

200

6 sea un poco inlerior & cINCO CENTIMOS POY kilogramo de carne
que se expende al menudeo al precio medio de 1,90 pesetas (una
peseta noventa céntimos).

CARNE DE CARNERO

El ganado lanar se transporta por vagones de varioe pisos,
en cada uno de los cualea se encierra un término medio de 70
reses.
El coste medio del transporte por fevrocarril 4 Madrid es de
45 pesetas por piso, y, por consiguiente, el de cada res en vivo
es de pesetas:
45,00
i

= 0,6428.
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Sucrilicada la res en el Matadero, produce una caual cuyo
peso medio puede estimarse en 12 kilogramos; y la piel, cabeza
y despojos tienen en conjunto un valor variable, pero que, por
término medio, puede apreciarse en 195 'por 100 del total de
la res.

La canal de carnero, de 12 kilogramos, resulla, pues, gra-
vada con el 85 por 100 del coste del transporte de la ves en vivo,
6 sea 0,54638, y, por consiguiente, el recargo que el transporte
por ferrocarril impoue & la carne de carnero, es de pesetas:

0,54038
ST 0,04603,

est0 3, Poco Mds de CUATRO GENTIMOS Y MEDIO pOY kilogramo de
carne, que se vende al detalle al precio de 2 pesetas (dos peselas).

PATATAS

El precio medio de transporte i Madrid de la palata, es de
20 pesetas la tonelada, y, por Jo Lanlo, el recargo que impone al
kilogramo el transporte por ferrocarril, es de nos CENTIMOS.

El precio medio de la venta al menudeo es de 0,225 pesetas
por kilogramo (vemtidds réntimos y medio).

BACALAO

El término medio del precio de trausporte i Madrid de este
articulo es de 49,50 pesetas Lonelada.

El coste del porle por ferrocarril es pues, de 0,0495, 6 sea
unos ciNco cisrivos por kilogramo, que se expende al detalle al
precio de 1,45 por kilogramo (una pescla cuarenta y einco céntl~
mos), como término medio de las diferentes clases.

LEGUMBRES SECAS
Garbanzos, judias y lentejas.

Kl precio medio del trausporte & Madrid de las legumbres se-
cas es de 30 pesctas por tonelada, y, por lo tanlo, la parte que
corresponde al ferrocarril en el precio de venta por kilogramo es3
de TRES CINTIMOS.

Los precios medios de venta al meunudeo son:

Garbanzos... ....... 1,00 peseta kilogramo.

Judias secas. . ... ... 0,70 » »

Lentejas... .. .. ceee 0,700 »
ARROZ

Fl precio medio del Lransporte i Madrid de este articulo es
de 49 pesetas lovelada, lo que delermina un recargo e el precio
de venta de 0,049 por kilogramo, 6 sea algo menos de ciNco
CENTIMOS.

El precio medio de venta al detalle es de 0,80 peselas por ki-
logramo (ochenta céntimos).

ACEITE

El coste del transporte & Madrid de la tonelada neta de aceite
es, por término medio, de 57,50 pesetas, teniendo en cueuta el
peso de los envases y el retorno de los mismos.

Como Ja tonelada de aceile tiene 1.092 litros, el precio del
transporte por litro es de pesetas:

57,50
—— = (,05206, 6 sea
1,002 ! ’
CINCO CENTIMOS Y CUARTO por cada litro de aceite que se vende al
menudeo al precio medio de 1,20 (una peseta veinte céntimos).



VINO TINTO

La tarila media correspondiente al vino comn transportado
4 Madrid es teniendo en cuenta los envases de 35,60 pesetas por
tonelada, lo que corresponde & 0,035, ¢ sea TRES CENTIMOS Y ME-
n1o por litro, que se vende en detalle al precio de 0,40 (cuarenta
cintimos).

Esrano reESUMEN de los datos que anteceden sobre la influencia de las
tarifas actualmente vigentes para el transporte d Madrid de los
artlculos de primera necesidad en el precio de venta de los mismos.

Tarifa media Tufluencin Precio de ventu
N de Ta tarifa .
ARTICULOS del "mi‘\]'m Lo el nnidud. al m_ﬁm‘”
eselas, esefns., Peselas.

Panc..oooveii, oo 18,80 por tu | 0,0127 por kg, | 0,46 por kg.

Carne de vaca......
Carne de carnero.

1233 » cua.
0,60 » »

0,049 » »
0,04503 »  »

1Yo » »
2,00 »  »

Patatas. ... ...... 20,00 » tn.t [ 0,02 » » | 022 » »
Bacalao............[ 4060 » » 00405 » » | 1,40 »  »
Garbanzos. ........ 30,00 » » 09,03 » » 1,00 »  »
Judiag seeas.. .. ... 30,00 » » 0,03 » » | 0,50 » »
Lentejas........... 30,00 » » 0,03 » » 0,70 » »
ATTOZe v vvvinnnnn, 49,00 »  » 0,049 » » | 0,80 » »
Aceite.......o. L. 550 »  » 00526 »litro | 1,20 » litro
Vino ....ovvveinn 30,60 »  » 0,030 » » | 040 » 0y
CONCLUSIONES

De los datos que preceden resumidos en el anlerior eslido,
se deduce la escasisima influencia que el precio de los transpor-
tes ejerce en el de venta al detalie de los articulos de primera
necesidad en la plaza de Madrid,

Cualquier rebaja en dichos Ltransportes, que ya se efeclian
bajo un régimen de tarifas especiales reducidas, no produciria
benelicio alguno al productor ni al consumidor, por traducirse
en la venta al menudeo en [racciounes de céulimo que, aun con la
mejor voluntad por parte de todos, no habrin medio de hacer lle-
gar al comprador.

Disminuciones mucho mayores en alguno de los elementos
que integran el precio de lis subsislencias hau sido realizadas en
dilerentes ocasiones, sin que sus henelicios alcanzasen al consu-
midor.

8i, lo que no es posible, dadi la siluacion porgue atraviesan
las Companins de ferrocarriles, se rebajusen los precios de trans-
porte, el Unico resultado que se obtendrin consisliria en inferir
considerable quebranto & los ferrocarriles para aumentar en
la misma canlidad las ganancias de acaparadores ¢ interme-
diarios.

Y como la disminucion de ingresos agravaria la situacion de
las Compailias concesionarias, éstas se verian en la imposibili-
dad de realizar obras de primer establecimiento y adquisiciones
de malterial necesarvias para el perfeccionamiento y mejora de la
explotacion, con el cousiguiente perjuicio para los intereses del
publico y del Estado, que resullarian tan lesionados como los de
las Compaiifas, & cambio de la esperanza en una ilusoria baja
en los articulos de primera necesidad, que es ahsolutamente se-
guro no habria de producirse,

Inuitil creemos insistir mis en este punto, cuya evidencia estd
en la conciencia de todos, habiendonos propuesto tinicamente, con
las notas que anteceden, consignar datos y cilras que sirvan para

- precisar tan interesante cuestion,.ya juzgada en principio por
cuantos no persiguen en la rebaja de tarifas objeto de lucro para
el propio negocio. (1)

(1) Do la Note publicada por las Companiias de Caminos de hierro del
Norte y de M. Z. A.
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Alumbrade eléetrice de las easas de cbreres

roRr

W. FENNELL

(Procecdings of the ustitution of Electrical Ingineers.)

En una Memoria leida en la Institution of Electrical Engi—
neers, en la seccién de Birmingham, el autor expone cémo se ha
podido iniroducir el alumbrado eléctrico en lis casas obreras de
Wedneshury (donde el elemento obrero constituye el 90 por 100
de la poblacién} en condiciones sulicientemente remuneradoras.

La electricidad—dice-—ha sido durante muchos ahos conside-
rada por el publico en general y aun por los Ingenieros electri-
¢istas como un medio de almmbrado muy prictico, pero costoso,
y aun hoy es necesario hacer un gran esluerzo de imaginacién
para creer en la posible instalacién del alumbrado eléctrico en
los cientos de casas obreras habitadas por las clases mds pobres,
y alquiladas & razén de 3,45 4 5 pesetas semanales.

Wedneshury, como la mayor parte de las poblaciones del
Midlands, no es una residencia muy agradable, y por esla razén
la clase acomodada habita en las afueras. Cuando se desarrolld
la empresa de distribucion eléetrica, bastante se hizo con conse-
guir la clientela de las casis gramles y las de las fibricas; sin
embargo, resulld dificil interesar la clase de pequeiios consumi-
dores que hacen gran uso del gas en la cocina y, por consecuen -
cia, sirviéndose igualmente para el alumbrado. A priori, parecia,
pues, imposible poder lodavia alcanzar d la clase obrera; sin em-
bargo, es preciso hacer observar que ésta, que podria constituir
una muy grande clientela en una poblacién industrial en que las
casas obreras se¢ cuentan por centenas y aun por millares, hace
poco wso del gas para la cocina. En los interiores obreros existe
una estufa siempre encendida en la pieza comun. De ahi que el
suministro de alumbrado solo es lo interesante.

Sin embargo, para poder conseguirque esta clientela acepte el
alumbrado eléclrico es necesario no solamente hacerles gratuita-
mente la instalacién, sino proporcionarle también las limparas,
porque no se puede exigir d esta clientela pagar 3 pesetas por
limpara, y si no se les proporciona gratis, emplearia las limpa-
ras de lilamento de carbén, muy baratas, pero cuyo excesivo
gasto de corriente darfa Tugar ripidamente al abandono de este
sistema de alumbrado para volver al antiguo.

En cuanto al problema del contador, admitiendo & éste una
duracion de cinco aitos, viene A resultar por 12,50 pesetas anua-
les; es, pues, un accesorio poco prictico, y cuyas reparaciones
son, ademis, costosas,

Considerados detenidamente todos estos puntos, W, Fennell
comprendi6 la posibilidad ds facilitar corriente por abono sema-
nal, y después de una informacion practicada con un negociante
dedicado & la venta por abono, se convencié de la posibilidad de
esle sistema.

Las disposiciones que se adoptaron, en consecuencia, fueron
las signientes:

Empalme.—Respeclo & este particular, las condiciones se pre-
sentaron favorables, Estas viviendas consltituyen manzanas de
casas, de modo que un empalme puede surtir de cinco & quince
casas.

El plan adoptado consistié en instalar un empalme ordinario
con hilo de 7;  (Standard wire gauge) en la casa mejor situada,
termindndolo con un fusible de empalme. Se reservé un espacio
para un coutador, por si se crela oportuno comprobar el consu-
mo de cada manzana. Del fusible parte un doble cable forrado




