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(CONTINUACION) (1)

Ese término medio es proximamente el doble del que corres-
ponde 4 un alo excepcional, y si el crecimiento del impuesto
fuera uniforme, seria preciso para ello que el ultimo aile se tri-
plicara. No parece que pudiera llegarse 4 eso cu cuarenta y un
ailos, en los que se habia de acumular la amortizacion de las obli-
gaciones, y seria preciso ademds rescatar el valor de las accioncs,
sin lo cual habria una desapariciéon de capitales que dejarian de
devengar impuestos. La partida, como se ve, acabard por saldarse
en déficit, y eso sin tomar en cuenta la progresidn del impuesto,
que obligaria, para hacer las valoraciones con toda precision, &
relerir todos los pagos 4 una fecha fija, con la rebaja consiguiente
de las cantidades futuras.

De las sumas recaudadas por las Compaiifas ya hemos dicho
que no habria que tomar en cuenta sino una comisiéon de cobran-
zyv, Admitamos un 10 por 100: es algo mds de lo que gasta la
Hacienda piblica para el total de la recaudacidn, que comprende
muchos impuestos de complicado y costoso cobro. Sc tendria asi
para el periodo considerado .un promedio anual de 1.233.208
pesetas,

Por ultimo, las economias dcl Estado deberdn ser tambicén
reducidas en armonia con lo establecido mds atrds; su progresion
¢s bastante acentuada; se lriplican, proximamente, del principio
al fin.del periodo; aceptando, sin embargo, ¢l promedio que re-
sulta, lo que, sin embargo, parece algo exagerado, habria que
poner en la cuenta de los benelicios 9.884.757 pesetas anuales, y
se tendria un total de 11,118,025, Para una inversion de 246,39
millones supondrian un interés de 4,51 por 100, superior, desde
luego, al interés regulador, y del que no parece que pudiera bajar
sin hacer reducciones verdaderamente injustiticadas. El negocio
del Estado por estos solos conceptos seria satislactorio, aunque
sus benelicios relativos no fueran mucho mayores que los del
accionista. '

Estos cdlculos, sin embargo, sélo serian aceptables si el im-
porte de las subvenciones hubiera sido tomado por el Estado di-
rectamente de sus rentas 6 del tributo; pero, desgraciadamente,

———

(1) Véase el nimero anterior.

no ha sido esta la realidad. El presupuesto nacional era insu-
ficiente para tan pesadas cargas y ba sido preciso recurrir al
préstamo, y los intereses de la deuda contraida vienen & aumen-
tar la cuantia verdadera de la aportacion, No ha sido seguramen-
te menor de 5 por 160 el interés real que el Estado ha tenido que
pagar por esos capitales, y si se capitaliza cse interés anual, to-
mando como interés regulador el 2,13 por 100, se tendria que
habria que multiplicar el capital subvencion por 2,3475. Serian
ya 1.305,21 millones los que deberian ser retribuidos, y restando
de ellos los 309,61, valor del capital revertible, quedarian todavia
995,60 para distribuirse las 11,118,025 pesetas, de las que s6lo
alcanzarian un 1,12 por 100. Mirando asi la cuestioén, el nego-
cio seria ya resueltamente malo y aun peor que el de las Em-
presas.

Pero es que sec habrin olvidado que el verdadero benelicio
para el Estado no se ha de medir por esos ingresos y ventajas
particulares que constituyen sélo una minima parle de las que
¢l ferrocarril proporciona, sino por el desarrollo enorme que ha
proporcionado & la riqueza del pais, y que el Estado ha podido
aprovechar mediante ¢l impuesto para la mejora de sus propias
rentas. Hemos visto como en cincueuta y siete aflos el presu-
puesto nacional ha podido crecer en la proporcidn de { & 3,333,
sin que cou ello se agotaran las fuerzas contributivas del pais, al
que sc¢ han exigido con posterioridad sacrificios nuevos. Tal des-
arrollo hubiera sido evidentemente imposible en una Espalia sin
caminos 6 reducida para sus grandes transportes al trilico rodado
por carreteras, y cualquicra que sea la parte que en la transfor-
macién se atribuya 4 los ferrocarriles, cs tal el margen de prove-
chos, que parece imposible que el Estado hubiera de saldar al
cabo con délicit su cuenta.

Mas aun cuando asi fuera, el gasto estaria sobradamente justi-
tificado. ;Qué importaria un pequeiio quebranto del Hstado si
habia de traducirse en un aumento mucho mayor de la riqueza
colectiva? (No es esta, cn defluiliva, la natural finalidad de la
accion del Estado? Pues bicn, hagamos ahora la curnta del pais,
y en primer lugar, por lo que se reficre al transporte de mer-
cancias. _

A 252.860.092 pesetas ascendieron, segin la estadistica,
en 1911 los ingresos por mercancias para los 14,203 kilometros
de lineas & que alcanzaban los daios; el ingreso por tonelada kilo-
mélrica habia sido, por término medio, de 0,086 pesetas; aumen-
témosle un 5 por 100 por impuesto de transporte; lo cobrado en
total al comercio por tonelada y kilémetro habria sido 0,0903
El transporte por carretera con retorno asegurado hubicra cos-
tado 0,30,
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Claro es que no se puede aplicar la diferencia al total 'Lonelaje
para calcular el hencficio obtenido por el pais; sin la tarifa baja
muchas mercancias no se hubieran transportado, porque no hu-
bicran podido soportar el precio del arrastre; seria preciso cono-
cer el mdximo soportable por cada mercancia, y hallar para todas
ellas Ja suma de las diferencias entre este médximo y la tarifa apli-
cada,

El problema cs de una complejidad extraordinaria, y su
completa determinacidon en la priclica exigiria un cumulo de
datos estadisticos de que se carece y cuya recopilacién seria difi-
cil y coslosa; pero guindos por algunas consideraciones tegricas
no serd ya dificil determinar un minimo del beneficio que sc
desca caleular, )

Admitamos, en efecto, que cada mercancia puede pagar una
cantidad deterinivada mdaxima de transporte; la distancia & la cual
legue serd entonces inversamente proporcional al coste kilomé-
trico; la superlicie servida serd proporcional al cuadrado de esta
distancia, y suponiendo el consumo igualmente distribuido en
ella, éste serd inversumente proporcional al cuadrado del coste
kilométrico. PFinalmente, para hallar las toneladas kilométricas
habria que introducir un nuevo factor proporcional & la distan-
cia, y se tendria, en suma, que ¢l numero de las unidades de
transporte estaria en relacién inversa con el cubo de su precio.
Admitida esta ley de variacion del trifico, una sencilla integra-
cion basta para evaluar la ventajn media obtenida por la tone-
lada kilométrica al bajar la tarifa de 0,30 4 0,0903; dicha ventaja
seria igual & 0,04106, 6 sea cl 45,47 por 100 del coste total, y
representaria para la masa total de toneladas una ventaja de
120,70 millones de pesetas: el 3 por 100 de todo el capital repre-
sentado por los lerrocarriles; ¢l 6,43 por 100 del importe total de
las subvenciones del Kstado, aun aumentadas con los intereses,
seguin calculdbamos mds atrds; el 4,15 por 100 de la suma de ac-
ciones y subvenciones; por donde se ve que con esta sola partida
seria suliciente para compensar con excesd todos los molivos de
déficit senalados anteriormente, 1o que demuestra lo lucrativo de
la empresa en su conjunto, cualquiera que sea la forma en que
se reparta el henelicio,

L importa recordar que los resultados obtenidos deben repre-
sentar un minimo. Hemos supuesto que el precio del transporte
ferroviario fuera el mismo cn todos sentidos, y esto sélo podria
admitirse co una red de mallas bien cerradas, muy diferente de
la actual red espaiiola 8i el transporte se hace solamente a lo
largo de una linea, Ja superficic servida no crece ya sino simple-
mente con la distancia de transporte; el nimero de toncladas ki-
lométricas seria inversamente proporcional al cuadrado del pre-
cio, y la ventaja kilométrica en nuestro caso seria de 0,06312,
algo mas de vez y media la calculanda en el caso anterior. La
verdad es probable que se encuentre cntre estos dos limiles.
Quedan, ademds, fuera de la cuenta una porcién de beneficios
directos, como los derivados de la mayor rapidez del transporte,
y todos los indirectos que trac consigo la baratura del mismo,
como la posibilidad de establecimiento de industrias y empresas
de todo género, todo lo cual elevaria, seguramente, la evaluacion
en proporciones considerables.

No menos ventajas se deducen del movimiento de viajeros,
que ha crecido también cnormemente, facilitando todas las
transacciones y consbituyendo, ademds, un elemento educador
de primer orden. Imposible seria reducir & cifras los benelicios
todos morales y materiales que por este concepto se obtienen, y
s6lo d titulo de curiosidad consignaremos algunos nimeros res-

“pecto 4 la economia que en los viajes deriva de la mayor veloci-
dad. El mismo ailo de 1911 los ingresos por viajeros se elevaron
4 101.255.741 pesetss, con una tarvifa media por viajero y kilg-
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metro de 0,048 pesetas.: Admitiendo una velocidad media de
30 kildmetros por hora se tendria que el tiempo invertido en via-
jar por la totalidad de los viajeros habria sido de 70,32 millones
de horas; pero como la velocidad por carretera de los vehiculos
ordinarios es de ties & cualro veces menor, y aun de menos, re-
sultarian ahorrados unos 200 millones de horas, que de otro
modo se restariin al trabajo, obligando ademds 4 consumir. Va-
lorando tan sdlo en 2 pesetas las diez hovas de trabajo del viajero
de tercera, en 7,50 las del de segunda y en 15 pesetas las del de
primera (tipos bien reducidos), se deduciria, por la proporcién de
las tres clases que para cse afio resulty de la estadislica, que el
tipo medio & aplicar seria de 3,636, y que la economia realizada
ascenderia & 72,72 millones de pesetas.

Para formar alguna idea de los beneficios indirectos produci-
dos por los ferrocarriles bastard comparar la riqueza actual de
Espuna con la que existia aut-s del establecimiento de tan pode-
roso elemento de trifico, y siendo la agricultura el ramo mds im-
portante de la produccién nacional, es 4 ella 4 la que preferente-
mente debemos pedir los datos. Segin las valoraciones hechas,
tomando por base los datos del quinguenio de 1903 4 1907, la
Memoria publicada en 1912 por la Direccion de Agricultura,
Minas y Montes {ija el importe total anual de la produccién agri-
cola espaiiola en 3.824,39 millones de pesetas, que quedarian
reducidos & 3.769,53 excluyendo & Canarias, donde ningin
ferrocarril se habia construido hasta es: {fecha. De las valoracio-
nes consignadas cn el Diccionario de Madoz se deduciria para esa
misma produccion un total de 747,60 millones; la relacion entre
estos dos valores es de 5,042, y si aceptiramos para los datos de
Madoz la fecha media de 1840, y calcularamos el tanto por
ciento de aumento por las férmulas del interés compuesto, s¢
obtendria la cifva de 2,44, un poco superior & la de 2,13 caleu-
lada mds atrds, tomando como base los presupuestos del Estado.

Al compis de la produceidn, aunque con mayor lentitud, ha
crecido también la poblacion. Se contaban en 1837 12.222.872
habitantes; la poblacidn calculada en 31 de Diciembre de 1910
era de 18.964.794, lo que supone un crecimiento anual de 0,60
por 100, Retrocediendo 4 1767, se tiene la cifra de 9.160.000,
y ¢l cracimiento en los sctenta aflos transcurridos desde dicha fe-
cha hasta 1837 habria sido tan sélo de 0,41 por 100 anual,

Con anterioridad & 1767, la poblacién parece haberse mante-
nido por algiin tiempo estacionaria, y aun quizds haber descen-
dido ligeramente, si hubicra que aceptar la cifra de 9.680.000
habitant2s que el mismo Madoz da para los siglos XV y XVI (1).

Aunque hayan cooperado al efecto otras varias causas, que
juntas explican el proceso de nuestra decadencia, no puede dejar
de notarse, 4 la vista de esas cifras y de esas fechas, la influen-
cia de los caminos y demds comunicaciones terrestres en estas
variaciones de poblacién, reveladoras siempre de cambios corre-
lativos en la situacién econdmica. Constiuida nuestra Peninsula
por una elevada meseta, bordeada por empinados taludes y sur-
cada ademds por altas cordilleras y profundos rios de curso tor-
buoso, de caudal inseguro y de pendiente irregular y, por lo ge-
neral, pronunciada, carece, naturalmente, de todas aquellas fa-
cilidades de comunicacién que en otras partes proporcionan las
tierras lanas y los rios caudalosos y de suaves pendientes. Mien-
bras cada pueblo vivio para si, estas’ circunstancias geogrificas

(1) Esvordad quo tales estadisticas no merecen una confianza completa,
¥ que deberian ser sometidas 4 una eserupulosa critica, para la que quizais
faltarian suficientes datos; pero lo que si es indudable es que el crecimiento
de la poblacién en el wltimo siglo, y sobre todo desde la fecha en que los tra-
bajos estadisticos se han hecho con mayor cuidado, ha sido notablemente sn-
perior al de los siglos anteriores, pues de suponer constante el de 0,60 por 100
encontrado mis atris, la poblacién de Espana al empezar el siglo XV habria
sido tan solo de 1,011,400, lo que estd por completo fuera de lo verosimil,
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pudieron carecer de importancia, relativamente al menos; pero
cuando las relaciones comerciales tomaron nuevo incremento Y
con ellas se desarrollé la industria, y los productos, cada vez
ids perfeccionados, se extendieron por todas partes, la situacién
cconémica de nuestras comarcas centrales tuvo mnecesariamente
que resentirse, y como para venir en su auxilio eran precisas
ohras costosas, que no permitia un tesoro exhausto por los cnor-
mes gastos de continuas guerras, el malestar fué creciendo y
arrojando hacia la periferia una parte de la poblacion; pero como
alli faltaba también para su desarrollo la base del comercio inte-
rior, esa poblacién no podia encontrar tampoco medios suficien~
les de vida, y partia, al fin, parala emigracidn, Nada liene, pucs,
de extraiio que la poblacion se estacionara, y aun disminuyera en
este periodo. Véscla crecer, sin embargo, inmediatamente cuanto
que en el siglo XVIIT empicza & prestarse atencién al desarrollo de
nuestras vias terrestres con li construccion de lag primeras ca-
rreteras, la apertura de algunos canales Y la cjecucion de otras
obras que venian & aumentar la desmedrada produccién de nues-
tro suelo, y este desarrollo se acelera en el siglo XIX y hasta
nuestros dias, coincidiendo precisamente con la extension de los
ferrocarriles.

Después de todo lo dicho, no cabe poner en duda su influen-
cia-y habrd que reconocer que para la Nacién ha sido la obra mis
lucrativa que hubicra podido emprenderse. Siguese también delo
Pypuesto que en nuestro pals no han venido los ferrocariles, como
en olras partes, 4 servir 4 un trdtico ya estiblecido, sino que dste
b sido, en su mayor parte, creado por acuéllos, siendo su papel
drsde este punto de vista eminentemente colonizador. Pero, ¢se
hanagotado ya los benelicios que en estadireccin podrian esperar-
se? gSatisface nuestra situacidn en este punto & todas las exigen-
vias de Ia vida moderna? No, cierlamente.

Ya hemos dicho que la longitud de las lincas era en 1.° de
Eiero de 1915 de 15.186 kilémetros, lo que correspoude, pres-
cindiendo de Canarias, donde no existen lineas construidas, 4 una
densidad media de 30,5 metros por kilémetro cuadrado de terri-
irio, Gomparada esta situacién con la de las mis importantes
naciones europeas, la desproporcién es grande: llalin cuenta
con 63,7, Hungria, 65,9; Francia, 76,4; Austria, 78,1; Alema-
nin, 112,8, ¢ Inglaterra, 1213, Y aun estas cifras son excedidas
por algunas naciones pequeiias como Suiza, con 216,3, y Bélgica
e 295,

Entre las potencias de primer orden, sdlo Rusia presenta
tnn cifra notabl 'mente inferior & Ja nuestra (10,8) para la parte
turopea de su Imperio, y cllo se explica por la enorme extensién
de terreno casi improductivo (que encierra entre sus fronteras. De
las naciones secundarias, presentan cifras andlogis 4 Ta nuestra,
(iedando ligeramente por encima 6 por debajo: Bulgaria, con
27,45 Rumania, con 27,6; Portugal, con 32,4; Servia, con 32,5;
Succia, con 32,7, y Grecia, con 33,9.

Istos mimeros no dan, sin embargo, una idea completa del
desarrollo en supericie de un sistema ferroviario, sobre todo
cttando el territorio no es muy reducido; pues una misma den-
sidad media pucde corresponder & valores muy diferentes de
l1s densidades locales. Asi, por ejemplo, en Espaiia, cuya densi-
dul de conjunto hemos visto que es de 30,5 metros por kiléme-
tro cuadrado, la de las distintas provincias peninsulares varia en-
bre 263,34 para V izcaya y 6,00 para Cuenca, cilra la primera in-
lermedia entre las de Bélgica y Suiza & inferior la tliima 4 la de
1
distancia & que podria encontrarse de Iy linea férrea un punto del
lerritorio, servia de 32,8 kilémetros, correspondieule & una distan-
via media de 10,9, En la realidad hay puntos en nuestra Penin-
sula 4 80 y mas kilometros en linca recta de la linca mds proxi-

tisia. 8i nuestra densidad ferroviaria fuera uniforme, la mdxima -
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ma, para alcanzar la cual se necesitarfa, con los desvios obliga-
dos, caminar mds de 100,

En un libro pubiicado en 1914, se lamentaba Alberto Tho-
mas, el actual Ministro de Municiones de F rancia, de que los ha-
bituntes de alganas aldeas del departamento del Creuse se vieran
obligados & recorrer 22, 24 y 28 kildmetros para llegar 4 la esta-
cidn mis proxima, y aun sefialaba como caso excepeional que el
Municipio de Viellevie c¢n el Cantal se veia separado de toda via
por 42 kilometros en un scntido y 48 en ol otro. Si se comparan
estas cifras con las que acabamos de dar, se com prenderd lo que
aun nos falta para llegar i Ia situacion de Francia en este punto,
situacion que aun dista mucho de la de otras naciones mis favo—
recidas. Pero, squé mucho que asi estemos en lincas [érreas,
cuando hasta de carreleras se encuentran avo faltos 4.01 1 Ayun-
lamientos espaiioles que cuentan en sus censos con 3.883.211
habitantes?

En el croquis que se acompaiia se detalla Ia situacién de las
regiones espaiolas peor servidas, que se encuentran en ¢l limi-
tadas por curvas distanles de 20 en 20 kilémetros de la linea f6-
rrea mds proxima. Se ve inmediatamente que los ntcleos mas
imporlantes corresponden 4 zonas de altitud y dibujan grosera-
mente las principales divisorias (1), 14l grifico resume la distri-
bucidn de la Peninsula entre las distintas zonas, y de clla resulta
que el 33 por 100 de nuestro territorio se encuentra & mis de 20
kilometros, sicndo, préximamente, de 17,6 la distancia media en
linea recla, que excederd seguraniente de 20 si se nmide, como cs

“natural hacerlo, & lo largo de los caminos.

Pero tampoco esta distancia media serd la que corresponderd
electivamente 4 los transporles realizados, pues la masa de mer-
cancias que se ponga en movimiento cn cada punto 6 que 4 ¢l
llegue no serd on todos la misma, sino que iri disminuyendo &
medida que su distancia al ferrocarril aumenta, Y lo que ocurrird
en la realidad serd que el recorrido medio para alcanzar la via
férrea serd menor y habra en cambio una cierta porcion del te-
rritorio 4 la que el henelicio del ferrocarril no legue 6 llegue
solo excesivamente atenuado. Siendo ello asi, pareceria lo natural
referir Ia longitud total de nuestras vias & la superficie realmente
servida, y admiliendo que ésta no se extienda 4 una distancia
mayor de 20 kildmetros, sc deduciria Ficilmente de los ntimeros
dados mds atrds, que nuestra verdadera densidad ferroviaria serfa
de 45,5 metros por kilometro en la superlicie servida, quedando
por servir el 33 por 100 de la superficic total, que exigiria, para
que se alcanzara en ella igual densidad que en cl resto, Ia cons-
truccion de 7,480 kildmetros.

8i en vez de tomar la superficie como término de compira-
cion se toma la poblacién, el resultado, en relacién con cl que
dan las demis naciones curopeas, no nos es ya tan defavorable.
Tenemos, en clecto, 74,6 metros de via férrea por cada 100 ha-
bitantes, cuando Rusia sélo licne 39,5 & Ttalia 50,5. Nos aven-
tajan, sin embargo, Austria con 80,6, Inglaterra con 84,1, Ale-
mania con 90,4, Hungria con 101,9 y Irancia con 103,4, sin
coutar con mnaciones mds pequelias, como Bélgica, que tiene
114,8, Suiza 146,4 y Suecia 257,8. Estos valores extremos s6lo
sc alcanzan en realidad en circunstancias excepcionales y los de
Bélgica y Suiza superados se encuentran en algunas provincias
espaiiolas, entre las cuales la de Huesca Ilega 4 199,9, no muy
distaute ya del mdximo de Suecia. Todavia, si se prescindiera en
el computo de la poblacién de esos 4 millones de habitantes que
para alcanzar la via férrea s6lo disponen de seudas de herradura
Y caminos naturales, y que poco contingente puede dar al trans-

(1) Se ha prescindido, para la formacién del croquis, de algunos ramales
proximos 4 la costa, construidos principalmento para servicios mineros ¥ quo
caercen de enlace con las lineas centrales,
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porte ferroviario, se elevaria ya la proporcion d 93,2 metros por
cada 100 habitautes y serian precisos 3.728 kildmetros para que
no descendiera, al extenderse igual beneficio sobre la totalidad de
la poblacion.

Esta tllima cifra es, provimamente, Ia mitad de la deducida
cuando se toma como base para el cdlculo la extension territo-

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

que la segunda, la que debe servir de medida aproximada de
nuestro déficit ferroviario.

Adelantindose al trafico son precisos, sin embargo, desem-
Dolsos reales, 4 cambio de esperanzas mas 6 menos fundadas: la
historia de nuestras Compaiias de ferrocarriles demuestra cudn -
to pueden fallar las esperanzas y los cdlculos, cuando se trata de
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te colonizadora, por cuanto ha permitido hacer mas inlensa y
elicaz Ja explotacién del pais. El esfuerzo econémico ha debido
ger relativamente mayor por habitante, y bien podemos decir que
lo ha sido, cuando comparando con la poblacion t2uemos cist
tantas vias férreas como las naciones mas adelantados, & pesar de
que por habilante son ¢'las mads ricas; pero cuando el caricler
~colonizador es dominaule, s la extension territorial mids bien que
Ja poblacién la que debe proporcionar base para comparacioncs
congruentes, y es, por consiguiente, ln primera cifra, mis bien

determinar a priori los beneficios que obtendrdn de la Empres:
cada uno de los factores & ella concurrentes; pero el balance ge -
neral demuestra también que el resultado de conjunto ha sido
también altamente satisfactorio para el pais y suliciente & com-
pensar ampliamente todos los sacrificios impuestos por la cons-
truccion. Queda, pues, todavia amplio margen para obtener cum-
plida remuneracién de nuevos esfuerzos y la cifra calculada, en
armonia con los ya réalizados, no parece quc pueda tacharse dv
exagerada.,

Todavia no debe counsiderarse sino como un minimo, pues
aun deberd ser aumentada con las lineas & construir en 1a zona ya
scrvida para disminuir recorridos 6 prestar nucvas facilidades «l
lrdlico ya creado, y con aquellas otras que, aparte de su valo®
cconomico, 6 aun carcciendo de él, fueran indispensables par:
las necesidades de la delensa nacional, Si se tiene todo en cuent,
no deberdn, pues, considerarse como excesivos en su cuantii
total los 12.000 kildmetros & que, préximamente, ascienden
los planes aprobados, sobre todo, si se¢ tienc cn cuenla que st
construccion ha de escalonarse en varios anos. En cuanto al de-
lalle de estos plancs, no podria ser juzgado con pleno conocimien-
to sin un estudio detenido de cada proyecto, que de ningtin mouy
podria caber dentro de las necesarias limitaciones de un estudio
como ¢l presente.

Un punto hay, sin embargo, sobre el que convendria insisti.
El cardcter colonizador (que nuestra geografia impone 4 estas En:-
presas, exige completarlas con otras obras que aseguren si
eficacia, ya facilitando el acceso, como las carreteras y caminos
vecinales, ya proporcionando enlaces con el trifico maritimeo,

“como los puertos, ya, por ultimo, favorecicndo directamente 1t

produccién, como los riegos, procurando, en suma, quec todis
ellas formen un conjunto armonico y proporcionado 4 las exigen-
cias de la cconomia nacional.

Esta misma complejidad del problema nleja toda posibilidad de
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resolverlo completa y oportunamente en nuestra patria por el li-
hre juego de las iniciativas particulares. Como en ¢l pasado, la
accion del Gobierno ha de ser igualmente imprescindible en el
porvenir, y la experiencia adquirida debe servir de norma para
determinar hasta qué punto y en qué medida esta intervencion
debe hacerse sentir. La adopcion de un criterio fijo en estas na-~
lerins es tanto mds urgente, cuanto que en plazo ya no muy le-
jano ha de empezar la reversion al Istado de las principales li-
lcas ¥ serd preciso que esta nueva circunstancia no venga & com-
plicar mas todos los problemas, sino que sca, por ¢l contrario,
lenida en cueuta para obtener & favor de ella una mis adecuada
v armonica solucion.

Pero en este particular las opiniones son varias y los puntos
do vista muy distintos. Su discusién requicre capitulo aparte.

et —

Registrador maltiple para la industria.

Bl registro grafico de las diversas variables del funciona-
miento de un aparato puede prestar grandes servicios a la in-
dustria. La construceién de los aparatos de registro presenta,
sin embargo, en general, una cierta complicacion; los érganos
registradores, plumas ¢ estiletes, han sido principalmente el
origen de numerosas dificultades. Una nueva solucion se ha en-
contrado para obviar estas dificultades del aparato que se des-
cribe en la General Electric Review, 4 la cual se vetiere Le (fénie
(ivil, del que tomamos la descripeién que extractamos & con-
finuacién.

Si se trata, por ejemplo, de las diferentes méquinas de una
fibrica cualquiera (maquinas-herramientas, presas, etc), se
derivard de cada una de las maquinas, cuyo funcionamiento se
(uierc registrar, un circuito de un solo conductor eléetrico, con
retorno por la tierra, y un registrador puesto en derivacidn in-
dicard lo que se quiere saber sobre la marcha de la maquina.
Bastard que el circuito eléctrico se gobierne por el dérgano de
puesta en marcha, palanca O cilindro, que mueve un boton de
vobierno eléctrico ¢ cualquiera otra forma de interruptor eléc-
trico apropiado para marcar de este modo un trazo durable de
sus periodos sucesivos de parada ¢ de funcionamiento.

Si se trata de la marcha de una transmisién mecénica 6 de
irbol que deba girar entre ciertos limites de velocidad, una
disposici6n de fuerza centrifuga podrd cerrar el interruptor de
e¢irenito.

Para verificar los limites de temperatura asignados & ciertos
aparatos 6 4 ciertas maquinas, son contactos termostaticos los
(ue ponen en accién el circuito particular que les es alecto.

De todos modos, se pondra un solo hilo para examinar un
fenémeno determinado ¢ una maquina independientemente de
las otras. Bastara que el retorno se haga por tierra y que el cou-
junto de los hilos lleven sus distintas indicaciones 4 un centro
de registro determinado, gobernado por un reloj que arrastra
una banda de papel sobre la cual se yuxtapondran todas las in-
dicaciones mencionadas sin confundirse.

Ll esquema del aparato estd representado en la figura 1." Sn-
bre la banda (fig. 2.") estdn inscritas las horas, unas columnas
nameradas 1, 2, 3, etc., corresponden cada uno & un regis-
tro distinto. Las lineas de trazos en estas columnas y las inte-
rrupciones de cada una de estas lineas senalan el funcionamien-
to y la parada del registro que corresponden & la marcha y 4la
parada de la maquina ¢ & la produccién del fendmeno regis-
trado.

En el ejemplo que pone la General Blectric keview, el rodillo
de papel est dispuesto para 75 columnas, es decir, para 75 cir-
cuitos distintos y esta puesto bajo el registro de un buen reloj,
que puede, ademds, gobernar otros rodillos identicos; cada gru-
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po de 75 circuitos corresponde entonces & un rodillo que se
desarrolla & la velocidad de 25 milimetros por hora, proxima-
mente, y cuyo movimiento se gobierna por un peso distinto.
La complicacién de los circuitos se reduce en cierto modo
por el empleo de un solo conductor y del retorno por tierra.
Como la distancia que hay que recorrer para llegar al regis-
trador varia de una maquina & otra, es necesario, para emplear

Fig. 1."

un origen unico de corriente, igualar los circuitos, es decir, dar-
les una igual resistencia. Un manantial de 6 voltios, capaz de dar
lLiasta un amperio por circuito, es suficiente para la marcha del
sistema.

Se ha suprimido Ja pluma 6 el estilete por medio de la dispo-
sicion siguiente:

Se hace pasar un circuito de un amperio por un hilo Z de
«caloritar, de muy pequena seccion, tendido como se ve en 4

(1711 L N
T ] 7!
HH
N HIIN
; K LAy
]
1{z|aja|s[e]|7|8|2ftonplipl13hal)
6 T 1 \
|
o ]
1 1
| I
L
4 [
=] ~smmEo gl

Fig. 2.

(fig. 1.%), en contacto con el rodillo de papel sobre ¢l cual sc de-
ben registrar el paso ¢ las interrupciones de esta corriente. Bas-
ta, para esto, que este hilo tenga una capacidad calorifica muy
débil, de modo que el paso de la corriente le lleve & la incandes-
cencia y que la supresion de la corriente suprima esta incandes-
cencia sin retraso de tiempo apreciable. Se sigue de aqui que,
desde el paso de la corriente, el hilo de «caloritas traza ' sobre
el papel, queméndolo ligeramente, una linea que se detendra
desde que la corriente cese de pasar por el hilo. Il papel es
arrastrado por un peso motor / sostenido por la cadena /.

La figura 1." muestra con claridad las disposiciones adopta-
das para la marcha de cada circuito de registro: la parte de la
derecha del esquema caracteriza cada circuito registrador par-
ticular, y hay tantos drganos semejantes, soportados por la ha-



