REVISTA DE OBRAS: PUELICAS

En Julio se empez6 la.construccidn de la.cubierta de hormi-
gon armado del tercer compartlmlento y en el mes de Octubre
Ja del primer compartimiento.

El mes de Noviembre se comenzé & construir la fibrica de
hormigén de los revestimientos laterales en los compartimien-
los 3.° ¥ 4.° simulténeamente, y el mes de Diciembre la cons-
truccidn de la fdbrica de hormigén de la solera en el 4.° compar-
limiento.

En el mes de Enero siguiente se empezd & construir la solera
del tercer compartimiento y pocos dias después la cubierta de hor-
migén armado del 2.° compartimiento. :

En Febrero se empezé 4 construir Ja Mbmm de los revesu~
mientos laterales de los compartimientos 1.° y 2.°, y en Marzo la
fibrica de la solera del primer compartimiento. ‘

En Abril se termind la construccién de la fibrica de ladrillo
de los muros arcadas y de la cubierta de hormigén armado de
tedo ¢l depdsito. Al final de este mismo mes se comenzd la cons-
tuecion de la fabrica de la solera del 2.° compartimiento, cons-
truccion ésta que se terminé en' Mayo, con cuya terminacién
quedd hecha la obra. ' :

En 4 de Junio quedaron llenos de agua los Lll&LIO compar-
timientos, del depdsito.

Si bien no estd atin terminada la liquidacion, la obra hecha
puede descomporerse, aproximadamente, en la siguiente forma:

Maetros
cibicos,
Dos mures dxvlsonos (cada uno de 3.950 m3). 7.900 horinigdn.
Muros de ladrillo........ e, 18.500 de fabrica de la-
drillo.
Cimicntos para los pilares de lag arcadas.. 8,500 hormigén.
Muroe de pie, recinto y revestimiento de -
lag paredes laterales............. .... 13.000 hormigén.
Coronacién de las arcadas........... e 2.200 hormigén ar-
) mado.
ubierta de hormigén armado..........., 13.800 h ormigdén ar-
mado.
Fibrica de so]era ...... e e e e e 28.000 m*®
Fnlucido de paredes laterales. . ... ... ..o 25,000 m*®
ldem de qolela ........ Cerenriae vevieane. 50,000 m®
RESUMEN
07.400 m® de hormigén............... veeens
18.500 m3 de fdbrica de ladrillo........o.e, 91.900 m®
16.000 m3 de hormigdn armado............ .

75.000 m3 de enlucido.

La cantidad de cemento gastado ha sido unas 22.000 tonela-
as, repartidas, aproximadamente, en la siguiente formas:

Tonelndas,

6.000 m® de f&brica de hormlgon armado, 4 270 kilogra-
OB POT Mttt s st it isierannrvaeenanennns 4,320
8,500 m® de fabrica de ladrillo, 4 180, .. . 2.405
5,000 m* de enlucido 4 15 kgms. pormi....... ..., 1.125
1.400 mS de hormigén, 4 245 kgms. porms... ...l . 14.078
1.900 ms 21.923

Lt obra se ha ejecutado en veintiin meses yla cantidad in-
‘tlida en ella es de 5.609.634,07 pesetas.

[ cantidad invertida en jornales directamente por la adml~
Siricion es de 1.609.976 ,60 pesetas, que 4 3,50 como jornal
edio, da 450.000 jornales, que sumados 4 més de 50,000 em-
leados por diversos destajistas en operaciones secundarias, arroja
Cilta de medio millén de jornales en unos quinientos dias de
abajo (descontando domingos y dias de mal tlempo) 6 sea un
tmino medio de 1.000 jornales diarios.

Li cantidad de obra ejecutada arroja un término medio diario

91,900 .
T = {83 metros ctibicos; pero claro e_s que esta cifra
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ha oscilado ‘mucho enlos diversos .periodos de la obra; fué de
unos 240 metros ctibicos diarios durante los meses de Octuhre Y
Noviembre de 1914, bajé Juego 4 unos 70 durante los meses de
Febrero y Marzo de 1915, y llegé & mas de 300 metros cibicos
diarios durante 1os meses de Noviembre y. Diciembre wltimos.

En los cuatro meses de Junio & eruembre los cuatro com-
par tmuenbo: del tercev deposito han estado llenos de agua, no

habiéndose notado nada anormal Y ahora se procedera al vaciado
y limpieza para ponerlos en sexvmo 4 partir del mes de Noviem-
bre, para que, en unién del canal que para esa fecha quedara
terminado en la primera seccion, entre Puentes Viejas y el Vlll‘ll‘,
haga desaparecer, 6 por lo menos aminorar, los efectos de las
turhias mientras se construye la presa de Puentes Viejas y se aisla
el embalse del Villar. . A ‘

Obras en la tercera seccion.—Tercera seccién. En el plan ae
obras aprobado estdn incluidas las obras que afectan 4 esta sec-
cién para dotar 4 Madrid deun amplio y ¢cémodo servicio de dis-
tribucién. Las pbras mds urgentes estin realizadas, y de ellas he-
mos ido dando cuenta en Memorias anteriores Yy en armonia con
las que sé van realizando en las otras dos secciones Y. tnmendo
en cuenta los recursos disponibles, se van eatahlecxendo los - ser-
vicios en el orden de prelacién que las necesxda.des “de la explo-
tacion van exigiendo.. :

La extraordinaria dificultad (ue existe para adqmmr material
de tuberia, por causa de la guerra europea, nos impide. ampliar
la red de distribucion con la rapidez que hubiéramos deseado;
sin .embargo, procuramos atender & las necesidades mds apre-
miantes, esperando que las circunstancias se modifiquen y noé
permitan establecer en el plazo menor posible toda la red de am-
pliacién aprobada.

En el cuadro-resumen de] primer capitulo de la Memona se
puede ver lo que se ha realizado y lo que aun falta por realizar.
€N esta tercera seccion,

el e

Puncicn scondmica de los Jerrocamriles secundaris,

La vida econdmica no se desarrolla por igual en todas las re-
giones que constituyen un Estado; las propiedades naturales de la
tierra, el cardcter de los habitantes, la situacién geogrifica y
hasta la repercusion de los hechos histéricos determinan (hfexen-
cias de intensidad en la actividad de los diversos lugares.

Unas comarcas son mucho mas ricas que otras; dentro de és-
tas hay ciertos puntos cn los que las riquezas naturales 6 produ-
cidas parecen acumularse, mientras que en otras la vida eco-
noémica se encuentra hastante retrasada. Y paralelamente con es-
tas diferencias’ de actividad estan las cualitativas-cuantitativas
que especializan 4 las diversas regiones en los productos que pue-
den proporcionar, - ‘

Asi como la division del trabajo en las personas da lugar 4 los
fenomenos de cambio, de igual modo esta diferenciacién cuanti-
tativa y cualitativa de las riquezas de las distintas comarcas de
una nacion da lugar al fenémeno de los transportes. A

Prescindiendo de cualesquiera otros medios, los ferrocarriles
en la época de su aparicién no han sido mé4s que el medio de fun-
dir estas clases de riqueza diferente y constituir, con una serie de
mercados locales, una economia nacional.

Los grandes gastos que requiere el establecimiento de un fe-

'rrocau‘tl la época en que las Empresas ferroviarias hicieron su

aparxc;én tan influida’ por principios de mterg%s persona.l, la es-
casa actividad que tenia la accién del Estado dieron una caracte-




.
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ristica al desarrollo de las redes ferroviarias nacionales. Estas no
hicieron miis que unir puntos de mdxima riqueza.

El camino mds recto que los elementos naturales permitian
para unir las ciudades que iban al frente de la vida econémica,
determinaba el trazado, y entre dos de estas ciudades una regién
pobre era atravesada por la via férrea; los trenes circulaban indi-
ferentes 4 los fendmenos de vivificacion y engrandecimiento que
8 su alrededor, y por causa suya, iban 4 producirse.

«El humo de las locomotoras fertiliza la tierra», ha dicho un
poeta, y en verdad que tal imagen es completamente exacta. La
vida iba floreciendo & lo largo de los railes, y si se empieza pen-
sando solamente en las ciudades que al extremo de los mismos
'existian, muy pronto la riqueza que el ferrocarril iba creando
4 lo largo de la linea se convirlié en un factor poderoso de su ac-
tividad.

La visién de estos fendmenos, ayudada por el cambio de ideas
que en el Estado se han desarrollado, transforméndolo de simple
guardador de la riqueza creada en impulsor de la riqueza por
crear, han producido el segundo momento del desarrollo de los
transportes. ,

Por un lado, las EvmpreSas han tenido conciencia de los feno-
menos de riqueza & que el ferrocarril daba lugar con su paso, y
no se limitan solamente & aprovecharse, sino que por medio de
una bien oriéntada politica, tienden 4 acelerar este despertar eco-
noémico de los paises atravesados.

Creacién de estaciones que, de momento, producen una pér-
dida, facilidades para la construccion de ramales industriales,
creacion de Cuerpos de agentes comerciales, de Compaiias que
indiquen & los cultivadores lo que més les conviene producir, la
forma mds convenlente para cllo, manera de embalarle y ponién-
doles en relacién con los exportadores, todo tiende 4 intensificar

“el desarrollo econdmico de los pueblos comprendidos en la esfera
de influencia del ferrocarril y que en definitiva va aumentando
los beneficios del mismo. .

Por otra parte, se ha ido 4 producir el renacimiento cconémi-
co de regiones atravesadas mediante las vias de comunicacién,.
convirtiendo asi el fenémeno reflejo de que antes hemos hecho
mencioén en un acto de voluntad.

Y esto, teniendo en cuenta los grandes gastos que el estable-
cimiento de la via férrea ocasiona, se ha logrado mediante los fe-
rrocarriles llamados secundarios (1).

La importancia que esta.clase de ferrocarriles ha alcanzado en
estos ultimos tiempos estd indicada por el siguiente cuadro, en el
que al lado de las longitudes kilométricas de ferrocarriles secui -
darios explotados con fechas préximas al afio 1910 en diversos
paises de Eui'opa, se muestra el tanto por ciento que dichas lon-
gitudes representan en relaciéon con la total red ferroviaria (2).

Tanto
Kilémetros{ porciento
NACIONES en que representan
: explotaclén, | red ferroviaria
general.
1 3.550 48,85
Austria,, oviiiiiiiiie i e, 8.381 38
Hungria..........coooviiiiiiiins i 8.750 42
Frameia........coivinniiiiiinnenns vann, 15.850 28
Inglaterra......ovvver viiiiviennnnnnnn. 1.157 3,1
Alemania........oovivieienireininnnnons 12,734 17,6
Ttadin,. . oveein it e 4.320 16,6
S 7 2.628 51,8
Espafia....coviviieiieiiiiieiiiivnnin.... 3.103 214

(1) En Espnna se denominan también econdmicos y de via estrecha; en
Bélgica, vicinauxs; én Alemania, Klewbaknen, Lokalbanen, en Invlaterra,
Light, Railways, etc. )

(2) * Revue Economigue Iuternatwnale, 11-2-9° annde.
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Comparar las anteriores cifras se hace dificil, por no decir im-
posible, ya que las circunstancias de las diversas naciones son di-
ferentes, como asi sus necesidades y la extension de sus ferroca- |
rriles principales.

Lo que si se puede afirmar es que en todas las naciones an-
tedichas la red secundaria admite todavia una mayor extension.
Al lado de las grandes arterias de la circulacién, la red vascular
ha de ser mucho mds numerosa si se quiere conservar todas las
energias del pais, haciendo un completo drenaje de las riquezas
hacia alli donde sean necesarias.

Esta conveniencia, que en general puede dejarse establecida,
aparece limitada, no obstaute, por la posibilidad de la empresa;
para llegar & formarse idea acerca de esta posibilidad, es porlo
que en las paginas siguientes estudiaremos los dos fenémenos de
que antes hemos hecho mencién; esto es, la riqueza que 4 su paso
crea un ferrocarfil secundario y el fendmeno reflejo de ébste, 4
saber: como esta riqueza creada influye en la vida econédmicu del
ferrocarril.,

Las dificultades que todavia se encuentran hoy en Espaii
cuando hay necesidad de documentarse sobre hechos de nuestr
tierra nos obliga 4 hacer el estudio con vistas al extranjero.

[.—Influencia del ferrocarril secundario en la vida econdmics
de la ecomarca que atraviesa.

Por pobre que sea una comarca, por pocas que sean las nece
sidades que sientan sus habitantes, no quiere esto decir que mw
esté en comunicacion econdmica con las regiones vecinas. La di-
vision del trabajo 7y los principios primordiales.de la economis
capitilista llegan hoy al rincdn mis escondido de la tierra. las
cconomias cerradas, bastdndose 4 si mismas, no son ya mds qus
hechos histéricos; el cambhio de productos es un fenémeno natu-
ral, y el cambio presupone siempre medios de comunicacion. Di-
ligencias, servicio de ordinarios, transportes por carros 6 por ca-
ballerfas se encuentran en todas partes. Asi, el estableciniicnto
en una region de un ferrocarril secundario entabla en seiuids
una lucha con los medios de transporte alli existentes. Mas ni e
lucha puede hablarse; seria ésta tan desigual, que el vencedor
basta que se presente, y con las naturales lamentaciones que
siempre la aplicacién de un progreso ha hecho surgir de los de-
tentadores del antiguo sistema, va viendo cémo desaparecen los
competidores, inclinando su actividad al cumplimiento de otros
trabajos. (Transportes hasta vagoén, relaciones con otros purblos
que quedan dentro de la esfera de mﬁuencm de ferrocarril. etei-
tera, etc.)

Detallando un poco mds la natural ventaja que el transports
por ferrocarril lleva sobre los otros medios preexistentes, convel-
dria distinguir, al igual que al estudiar otros aspectos de la cues
tion, entre el transporte de personas y el transporte de mer
cancias.

Y tanto en un caso como en otro, preferentemente en «! pri-
mero, interesard considerar, no sélo la disminucién del preciode
transporte, si que también la de la duracién del mismo, aun pre-
cindiendo, y tiene su importancia, de las comodxdades que el f-
rrocarril proporciona.

Las tarifas de diligencia 6 medios parecidos de locomorith
son bastante dificiles de comparar con las tarifas ferroviarias, ¥
que éstas son kilométricas, y las otras, en la mayorfa de los ct-
s0s, puramente arbitrarias. Ademds, la diferencia en clases y 3!
natural y consigbiente diferencia de tarifas son nulas en los trans:
portes antiguos, 6 por lo menos rudimentarias. En muchos ¢asos
se sustituia esta diferencia de clases con la utilizacién de i
vehiculo distinto del que prestaba el servicio general, que sali
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d1a hora que se deseaba, llevaba mayor: velocidad y costaba un
precio que no guardaba con el -precio ordinario la relacién que
guardan entre si hoy en dia las diferentes clases de un mismo
tren. e '

Ademds, los precios de las diligencias, ya variables de si,
velan aumentar su variabilidad con la costumbre de dar propinas
ilos mayorales, con lo que en muchos casos debia pagarse por
los bultos que llevaba el Pasajero, y, sobre lodo, con las frecuen-
tes meriendas y bebidas & que convidaban lo largo de los trayec-
tos y las frecxjmteé paradas ante las posadas que bordeaban el
camino. _

Diaremos, sin embargo, algunas cifras.

En Holanda, el trahspor‘t_e en barco, muy usual en el pais,
cuesta unos 6.céntimos por kilémetro. En diligencia sale 4 12
téntinios kilémetro. En log ferrocarriles secundarios existentes la
larifa kilométrica es de 8 céntimos en primera clase y 5 en se-
gunda. ‘

La disminucién de tiempo de trayecto que realiza el ferroca-
nil secundario es cosa variable, porque depende del trazado, que
permite la configuracién del terreno, mas nunca-es inferior 4 un
30 por 100,

lin Bélgica, la tarifa kilométrica mds usual

en las diligencias
s de 10 céntimos.

La de los ferrocarriles econdmicos es de'7 4

5 céntimos, se-
in las clases.

En Francia, las tarifas de los ferrocarriles secundarios ofrecen
lguna variacion,

Pondremos dos ejemplos: en la region que atraviesa uno de
slos, ¢l precio corriente de la diligencia es de 8 céntimos por
tlémetro, El del ferrocarril, 7. El recorrido es de 40 kilémetros,
lue cubren las diligencias en cuatro horas y el ferrocarril en una
0ra y treinta minutos. ‘

En otro ferrocarril la tarifa kilometrica de la diiigencia en ia
%i0L cs de 10 céntimos; la ferroviaria es: primera clase, 0,103;
funda clase, 0,0618. Velocidad media de la diligencia, 10 kilé-
netros-hora, y la velocidad media -del secundario es de 30 kil6-
netros-hora,

Para acabar de Juzgar de estas diferencias, basta s6lo con le—
€ren cuenta las rebajas extraordinarias, los billetes de ida y
uella, billetes de vacaciones, etc., etc. -

Respecto 4 lag mercancias, los datos son mds variables. Re-
Ubrdese que, segin los cdlculos de Engels, hechos en 1880, el
"lnsporte de. una tonelada 4 Io largo de un kilémetro en sentido
orizontal, cuesta en vapor, 0,44 pesetas; por medio de caballe-
2, 12,87, y por medio de un hombre, 57,86,

La variabilidad que acabamos de hacer nolar nos obliga 4
s detalles, Hay que tener en cuenta, no solamente el precio
¢ lrausporte kilométrico por unidad.de peso, si que también los
'ecios de carga, descarga, pequeiios gastos de expedicién, con-
lecion § domicilio, transbordo de la via secundaria 4 la via prin-
pal en muchog casos, etc., etc. C

Tomaremos como ejemplo, primero, Ja linea belga de Spri-

ot § Poulseux (8,04 kilémetros). Antes de existir el ferroca~
il, el transporte de 10 toneladas entre dichos lugares se pagaba
35 beselas, 6 sea 4 3,50 en tonelada lo- que representaba por
belada y kilémetro, 41 céntimos. El coste medio de toneladay
lmetro en ferrocarril es una cifra bastante rvériable,' pero-la;
‘:is aproximada, para el caso, podemos decir que es la.de 11
‘Nlimos, v T . S

Fijémonos en otra: 1inea mas importante: 1a"de Ostendé4
euport ;i‘Blaukenberghe:(5’5:kild'm'etr0s)s R
El transporte. de la tonelada y kildmetro era antes de40.4-50
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céntimos. Hoy, por medio del ferrocarril, es de 5

& 7 céntimos,
‘mds 50 céntimos de gastos fijos. Asi resulta: -

Para 10 kilémetros .

Para 20 idesn.. .. .,
" Para 80 idem..:

0,10 -0,12 pesetas tonelada y kilémetro, -
0,075-0,095  id. id. id.
0,086-0,0866 (d. id. id.

Si ha de hacer transbordo de un ferrocarril 4 otro y de éste &
los carros, se han de aladir 45 céntimos por tonelada como térmi-
no medio.

En resumen: el precio total de transporte de una tonelada en
10 kilometros, pblf carretera, es de 4
cundaria de 1,45 4 1,65 pesetas.

Demos ahora el ejemplo francés de la Sociedad anénima de
los ferrocarriles econémicos del Norte (63,8 kilémetros)

a) Coste medio de la tonelada y kilémetro por
antes de la existencia del ferrocarril, 0,384 pesetas.

4 § pesetas, y por via se-

carrelera

b) Tarifas kilométricas actuales por ferrocarriles secuixda~
rios: ‘
Pesetas.
Primera clase............... e . 0,16
Segunda fdem..........., I | B
Tercerafdem............................... ... 0,10
Cuarta idem..................... e 0,08 -

Mercancias de todas clases, tarifas especiales por vagén com-
pleto, 7 céntimos con minimum de carga de 7

Para las mercancias trans
los gastos accesorios son:

1.° Para las mercancias de transito:

.500 kilogramos.
portadas por las tarifas generales,

Pesetas.

Gastos de carga 6 de desearga............ 0,40
Idem de estacién......... ves v 0035
Idem de transbordo:..................... .. e 0,35
ToraL ....... .4 .............. . Lo

2.° Pary las mercancias que no salen de la red secun-
daria: '

Pesetas.

Gastos de carga y desearga.................... ... 0,8
Idemdeestacidn...,........, ....... einas Ceeieas 0,70
ToraL.............. Ceeraeaas . 1,60

El establecimiento de un ferrocarril secundario como el de

toda via de comunicacién, da lugar & movimientos migratorios.

- Las poblaciones servidas por el secundario ven crecer mas ¢
menos rdpidamente su poblacién. )

Los siguientes datos hacen referencia al aumento de poblacion

fija y de poblacién balnearia de cuatro playas belgas desde la

construccion de un secundario que las sirve:

POBLACIONES Afos. | Poblacién fija, | , ATt
- i 1885 20.816 32,525
-Ostend(.).......‘................5 1897 30.730 41.398-
. : . 1885 |+ iy 500
* Mariakerke....... crees -».--.'.-; 1897 2_592‘ 1‘500
. 1885 876 1.500-.
Mllde]kerke‘.......‘...‘,. ----- (‘ 1897 1,581 4-616
N ‘ R ; 1885. 1,564 1.200
theuport\-Bams.‘_._, Crereaieen 1897 2,085 2.879i1

" Es también altamente sighiﬁcatj\'o el,!si_guient.é dito: En’ _Sén
~ Jean de Bournay, la poblacién, que en 1891 efi ‘de 3.183 habi-
tantes, en 1896 llegd 4-3.308, ’ oot C
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En Charavineg, la poblacion, de 986 en 1891, pasa 4 3.038
en 1896. El ferrocarril se construyé én 1892. Lo que da impor-
tancia 4 los datos es que en la mayor parte de poblaciones veci
nas no s-rvidas por el secundario, la poblacién ha disminuido.
De modo, pues, que dichas dos poblaciones, no solamente han
resistido la accidon despobladora, sino que lodavia han aumen-
tado.

%5

Vamos ahora & examinar los elementos de riqueza cuya crea-
cion pueda atribuirse en todo ¢ en parte & la accidn de los ferro-
carriles econdmicos.

Uno de los indicios que mejor permitiria apreciar estas varia-
ciones de rigueza scria la diferencia entre la recaudacién tributa-
ria antes y después del establecimiento de la via férrea. En el au-
mento 6 disminucidn de la tribulacién se resumen un conjunto
de circunstancias tan relacionadas con la mayor prosperidad de
una comarca que este solo dato fuera suficiente para juzgar de los
resultados del establecimiento de una via férrea, siempre, como
¢s natural, que dicho aumento de tribulacion no debiera atribuir-
se &4 olras causas.

Daremos algunos datos referentes & poblaciones belgas en las
que la variacion de tributacién puede atribuirse al establecimien-
to del ferrocarril vecinal.

Parte municipal
de las Impuestos
contribucionos

LOCALIDADES Afios directas. municipales.

e o ___Francos, Francos.
. 1885 8.002 2.302
Mariakerke ..... ..o, 1897 21.016 7.012
+ 13.014 | 4 4.710

. 1885 12,897 4,295
Milderkerke.... ....coveen.nn. 1897 40,982 16.390
+ 28.085 | 4 12,095

1885 9.651 " 1.719

Westende.......... .. SREREEE 1897 10.716 2.216
-+ 1.166 | + 491
, 1886 3.539 1.366
Lombartzyde............ ..... 1897 4,930 2919
+ 700 -+ 846

. 1885 20.682 5.749
Oostduinkerke.......... ... .. 1897 29°350 "7 190
+ 8.668 | + 1.971

1885 es el afio en que empieza & establecerse la linea deno-
minada del Ztoral en que dichas poblaciones estin enclavadas.

En doce anos los ingresos reunidos de las cinco poblaciones
han pasado de 70.102 pesetas 4 141.853, es decir, se han dobla-
do. En la poblacién balnearia de Knocke, en 1889, antes de la
existencia de la linea, la parte del Ayuntamiento en las contri-
buciones directas era de 8.531 pesetas, y en 1898, de 12.881. El
fondo comunal era autes de 3.071 pesctas, y en 1898, de 7.121.
En siete afios, pues, los ingresos pasaban desde 11.602 pesetas &
20.002, es decir, casi el doble,

Dejando esto aparte, pues, al fin y al cabo, no son més que
indicios, entremos de lleno en ¢l estudio de la transformacién
econdmica del pais, empwando por dar cifras de trifico . de los
ferrocarriles secundarios en los pr imeros afios de su vida, y en

" otro tiempo prudenc1al en el que sé suponga ban de ser eviden-
tes los efectos por ellos producidos en la ccononua de la. regxénA
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- Estado, impiden que esto pueda suceder en la mayoria de I

Linea de Anvers-Hoogstraeten- Turnhout,

Vagones transportados en 1887 (fecha de esta-

blecimiento de la linea)..........ceuutns .. 582
Vagones transportados en 1897 ................ 1,389
INGRESOS POR VIAJEROS
Anos Francos.
1887.......... Ceriei e e ieesae 222.320
1I87evve e e e 281.567
1898..... . 0n i e ey b vo. 201,999
0 328.015
INGRESOS POR MERCANCIAS
B N R 42,312
1897....... e e e e 140.257
B e 142250
P S 156.048

En doce afios el aumento de recaudacion es de 113.735, que
representa un valor muy importante de mercancias transportadas
por afo.

El aumento, como puede verse, es superior, respectivamente,
en las mercancias que en los viajeros, ya que el aumento de las
primeras no tiene las limitaciones que ofrecen las de los se-
gundos,

Lineas del litoral belga,
Ostende- Nieuport-Furnes.,

INGRESOS POR VIAJEROS

Afos Francos.

1887 (primer afio de explotacidn).............. 106.730
i P . 188,77
BB A 161.188
1890, v e 174.170

INGRESOS POR MERCANCIAS

887,000 e e e e 8.489
1897....... Feerin e ceieceraes sresinras 47.875
I1898... oo e berveaeen 60.207
1B, . i e e e 79.411

En doce afios los ingresos anualeb por mercancias, casi @
han decuplicado.

En 1899 hay un exceso sobre el primer afio de 70.000
francos. '

Como quiera que en el capftulo siguiente de este tral:sjo ten-
dremos que volver 4 ocuparnos de este heche, nos limitar:os aho-
ra 4 estas dos indicaciones, demo;tmuvas por si solas (el dese
arrollo econémico de una regidn:

Incidentalmente también haremos unas cuantas indicaciond
sobre el aumento de triafico que el establecimiento de v fert
carriles secundarios representa para los ferrocarriles principalt
con que se articulan, :

Aun cuando muchos ferrocarriles econémicos se estableced
eatre poblaciones no enlazadas todavia con via férrea, ot:0s Vi¢
nen 4 ser no mds que afluentes de los grandes rios de circulacifl
que son los ferrocarriles principales, Claro es que segin como
establezca el trazado del secundario llegaria 4 ser competenté d
principal, pudiendo ocasionarle disminucién en sus ingrus()S.Mas
el cardcter de monopolio que las Empresas de transportes le¥
den 4 revestir, junto con €l hecho de que la concesién la hace d

casos,

El Conde de Burlet, uno de los mejores técnicos en Ja mal
ria, estudid este asunto, y acerca del mismo redacté una conl}l'
nicacién para el Congreso internacional de ferrocarriles de W&
hington en 1905, - :
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Las conclusiones de su trabajo son:

«|." El desarrollo comercial en las regiones servidas por fe-
nocarriles vecinales se afirma por el aumento constante de in-
| presos, habiendo seguido este movimiento lag estaciones de con-
¥ tacto de las grandes lineas.

2." La comparacion de ingresos de las estaciones de cambio

con los de las estaciones proximas permite afirmar que Jas lineas
§ vecinales han contribuido en buena parte 4 la progresién gene-
J al del trdfico, sobre todo cuando se trataba de lineas econémicas
| establecidas en regiones hasta entonces aisladas.
b 3. La misma observacién se aplica 4 otras estaciones de la
| red principal co que la progresidén del movimiento de viajeros y
 mercancias ha aumentado por la accién de las lineas secundarias
§ proximas,»-

Podemos citir aqui un fulleto, también muy interesante, de

| M. Consideré, que, basindose en numerosas estadisticas por él
establecidas, llega 4 la conclusién de que, por término medio,
unfranco de ingresos en un ferrocarril secundario puede produ-
tir 2,40 pesetas sobre la linea principal,

El tiempo transcurrido entre dos recaudaciones es

diez anos.

M. Colson, otro eminente especialista en la materia, sin négar
 veracidad & las cifras establecidas con relacidn 4 Bélgica, no cree
? pueda generalizarse esta cuestion, pues hacen falta estudios mis

(etallados para poderse pronunciar.

de unos

*
* %
La influencia de las vias de comunicacidon sobre el valor de
 l propiedad territorial Yy urbana es de toda evidencia considera-
ble. Los impuestos sobre plus-valie no ganada de dicha riqueza
 bodrian venir & compensar, cn parte, 4 las Corperaciones loca-
les, de los sacrificios que hicieran para el establecimiento de las
vias de comunicacién.
L Por todas partes se hacen notar el nimero considerable de
buevas construcciones y el aumento de valor de los terrenos edi-
ficables. En Sprimont ol aumento es del 100 por 100 en diez
105, 1 las estaciones balnearias de Ja linea del litoral belga el
irecio del terreno para construir ha pasado desde 0,50 francos el
letro cuadrado 4 3 francos.

Fn Turnhout los terrenos han aumentado en un quinto y las
‘@85 e un tercio, y muchas veces algo mds. Una casa compra-
da por 3,500 francos, al cabo de cinco afnos ha podido venderse

fen 7,500, '

En general, aumentan de valor las casas mds cercanas d la
tlacion,

Algunas veces, la estacién determina un nuevo centro en la
Poblncim, hasta el extremo de poder influir en la depreciacion de
125 casas sibuadas en antiguos centros.

Para los terrenos dedicados & la agricultura no pueden sen-
lrse afirmaciones tan absolutas. Se citan casos de baja de valor
te las tierras de una region, cuya baja no han experimentado lus
toximas al ferrocarril.

w*y

La agricultura es la rama de Ja industria humana que mas
benelicios recibe de la construccién de ferrocarriles econdmicos.

Bl radio de accidn de un mercado cindadano se encuentra alarga-

N .

Jdo ¢ intensificado.

Puchlos que se encontraban demasiado lejos para llevar sus
Moductos 4 1a ciudad, ven, de repente, esta dislancia disminui-
% olros que ya llevaban tempranias y frutos que, en general,
dmiter, tecargo para trasportarlos, puedén llevar toda clase de
Moduclos agricolas.
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De este modo, es un hecho evidente en todos los paises que,
alrededor del secundario que sirve centros ciudadanos de alguna
importancia, el cultivo de frutas y verduras va sustituyendo 4
otros cultivos menos remuneradores, el del trigo, por ejemplo.

Los ferrocarriles secundarios han permitido adem4s en mu-
chas regiones transportar los residuos de las cindades para servir
de abono 4 los campos, Y, de este modo, tierras casi yermas y
estériles, merced & la baratura de los abonos, se han podido poner
en cultivo.

Eu Holanda muestran las estadisticas el desarrol'o & que han
dado lugar en la cria de animales Y en la fabricacién de la man=
teca.

En Bélgica es importantisima la transformacién, por causa
del ferrocarril secundario, de tierras de trigo en tierras de remo-
lacha, cultivo éste méds remunerador.

La explotacién de los bosques Yy, sobre todo, el aprovecha-
miento de madera pequeiia, es facilitada por dichas vias de comu-
nicacién.

De una Memoria referente 4 Ja lnea belga de Anvers-Hoogs-
traclen-Turnhou, regién preferentemente agricola, copiaremos
los siguientes pdrrafos referentes al desarrollo de la agricultura
desde el establecimiento del secundario:

«8e han creado tres lecherias corporativas, debiéndose hacer
notar ¢l desarrollo de diversas instalaciones agricolas, la exten-
sion de lu destileria, de la cerveceria Y de la molineria. Ademds,
se nota que el rendimiento de las granjas ha aumentado conside-~
rablemente: la cria de animales se ha desarrollado. Alrayendo 4
los compradores 4 la region y facilitando log viajes 4 la ciudad,
las ventas dejan mds beneficios, llevando al mercado productos
cuyo cullivo era indifei'entc, porque producian escaso bene-
ficio. : .
»Gracias 4 los abonos quimicos Y 4 los residuos de las ciuda-
des, que con tarifas reducidas se transportan 4 las comarcas en
cantidades considerables, las tierras arenosas de la campina ser-
vida se han hecho mucho més fértiles.

»Ilay que mencionar también, ademds de las mercancias de
trafico ordinario que se expedian antes de la existencia de la linea,
¥ cuya importancia se ha quintuplicado, los abonos y residuos de
las ciudades: 3.925 toneladas; los orujos, 1.475 toneladas; la le~
che, un vagén diario; los animales, 950 vagones; en fin, impor-
tantes transportes en madera, frutas, manleca, etc., etc.»

Las lineas de Andenne 4 Eghezée y & S. Denis-Bovesse (Bél-
gica), que atraviesan una regién agricola rica, han contribuido al
desarrollo del cultivo de la remolacha,

Las fibricas de Burdinne, de Eghezée que, enlazadas al secun-
dario han tenido que agrandarse, antes del secundario trabajaban
con hastantes apuros, por la escasez de remolacha; Ja primera
operaba escasamente con 6.500.000 kilogramos de remolacha,
Y la segunda con 9.500.000 kilogramos, mientras que ahora
ulilizan, respectivamente, 14 y 23 millones de kilogramos
por ano.

Los cultivadores han tenido, pues, que extender la zona &
uno y otro lado del secundario hasta 6 y 8 kilémetros,

El secundario ha dado salida 4 las pulpas de remolacha que
sirven para alimentar el ganado, y que antes se amontonaban en
las fdbricas.

La poblacién agricola, que estaba sin trabajo ciertas épocas
del ailo, ha encontrado jornal en las azacareras en el periodo de
paro, produciendo, como es natural, un mayor bienestar.

Fenomenos semejantes se notan cn el desarrollo industrial,
Se establecen nuevas industrias, Y las existentes aumentan, en
general, su importancia. Muchas minas que no se podian explofar
por lo costoso de los transportes, entran en actividad, -
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. Canteras que habfan dejado de explotarse por no podér re-
sistir la competencia de otras, enlazadas con la red ferroviaria,
vuelven de nuevo. 4 ser-explotadas. -

En algunos lugares los residuos de las mismas, que sélo mo-
lestias ocasionaban, son transportados para miejorar las carreteras
'y caminos de algunos Municipios.

Anadamos & esto que por la desviacidn del trdfico las carrete-
Tas publicas ven disminuir el trdnsito pesado y, por tanto, tardan

mis en deteriorarse, produciendo una economia al Estado; que -

los secundarios facilitan la frecuentacion escolar Y, por tanto, una
mayor instruccidn publica, siendo cosa sabida que esto hace cre-
cer las necesidades, y con ella la produccidn; que la facilidad de
comunicaciones produce en muchas poblaciones, y para determi-
nados objetos, rebajas en el precio de venta, eclc. :

Este es ¢l cuadro que puede presentar:ze de la transformacién
econdmica que se produce 6 liende 4 producirse en los paises en
que se establece una linea de ferrocarriles secundarios. Una época
de prosperidad general puede hacer mds sensible esta transforma-
cién, asi como una de crisis puede -aminorarla. Mas las tenden-
cias generales antes expuestas no pueden negarse.

-Hay que tener en cuenta también que, aparle los datos ho-
landeses y franceses citados, los demds se refieren & Bélgica, y
que la densidad de poblacién de esta nacién la hace apta en’gra-
do extraordinario para el éxito de las vias de esta clase. Lso ex-
plica el gran ntimero de sécundarios construidos y hasta la poca
longitud de las lineas.

La conliguracién geheral del terreno también es favorable Y
da precios kilometricos de construccién muy bajos.

II.—XLa vida economica de los ferrocarriles secundarios.

Hemos visto cémo el ferrocariil despierla y activa el desar:o-

1o econdmico de una regién. La prosperidad obtenida, los
aumentos en la produccién, se traducen en mayor movimienlo
de personas y cosas, y, por lo tanto, influyen & su vez en los in-
gresos del ferrocarril, devolviendo de esta manera el bien por 61
rca]mado ’

Interesa fijar Luanutahvamcnte en lo que sea posible, eata
accion refleja del pais transformado sobre el ferrocarril transfor-
mador Y, sobre todo, ir estudidndola dindmicamente cn las va-
riaciones que en 2i10S.Sucesivos experimenta, para orientarse so-
bre el txempo necesario para que un ferrocarril se baste & si mis-
mo, hasta que dé beneficios. Claro estd que eso es mirdndolo
(lcsde un punto de vista puramente mercanlil, porque si se acep-
tan los resultados beneficiosos que puede producir en una comar-

ca, podria considerarse la construccién del ferrocarril desde un
pﬁuto de vista social 'v asimilarlo, en cierto modo, 4 las carrete-
ras, que se coneruyen sin pensar en los rendimientos que puedan

dar. Los mayores gastos de construccién, los de explotacion,
junto con la consideracién de la propiedad de los vehiculos, no
permiten, ni aun en el cilado caso, una asimilacién demasmdo
extrema y, por ahora, hasta en los casos de estatificacién, obli-
gin & no abandonar los puntos de vista de la empresa.

Comencemos por analizar, al"unos datos de cardcler general.,

Pdra Bélgica nos valdremos de las publicaciones de la Socie-

dad nauonal.dc ferrocarriles vecinales, que explota la casi tota—

lidad de los existentes en la nacidn.

‘Vaya como primera orientaciéon el siguiente cuadro, que re-

Jaciona- la produccién de las diversas provincias y la extension de

Jas;mismas con las longitudes kilométricas de ferrocarriles con -

cedidos (1911):
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. Densldad kLlu ngg:uid . %ongitud

PROVINCIAS Poblacion, habltantes ' 01;)1 ren mmém“

. por cada 10.000 cudn 10 000

hectiren, | habitantes. hectdreas

ADVers. . ooiiiieeiinnienn., 973.455 3,4 5,59 19,22
Brabant...... ......... e 1,477,229 45 4,18 18,78
Flandes occldental . 876.014| 21 7,55 20,45

Flandes oriental........, ..[1.118.235 3,7 3,71 13,84
Hainaut.......... ........ 1.234.418 3,2 5,60 18,58
Liege........ e rerienees 899,537 3,1 5,26 16,36

lebourg Preieeies vereel| 273.632 1,1 12,03 13,4 .

Luxembomg. N oo R33.963 0,5 18, 01 8,03
Namur........ve0vuenn. oo 365.420 0,9 9,63 9,61
ToraL Y prOMEDIOS, .. |7.451.903 2,5 6,01 15,20

Resulta en el anterior cuadro el hecho de que la mayor den-
sidad de poblacién no'determina una mayor longitud-de ferroca-
rril referida 4 la poblacién, pero si referida 4 la superficie.

En el cuadro siguiente damos los ingresos kilométricos en
anos sucesivos y el coeficiente de explotacion:

Ingresos | Ingresos .
- Kilémetros 'iléport' ku()port if[il;greg;)i_ Coeﬂsiecuts
ANOS en | KlOeto, | Kilometro, | kilombtel- | do
explotacién| pasajeros |mmercancias| totales. tacion (1),
y bagajes. |y diversos,
1905........ e 2.500 | 3.900,60 | 1.513,06 | 5.413,66 | 1,57 °
1906........ Ve » 4.143,85 | 1.738,44 | 5.882,29 »
1907........ Ceeees » 4.243,34 | 1.671,48 | 5.914,82 »
1908.. ........... » 4.164,73 | 1.740,82 | 5,905,55 »
1909........ coeeed] 3448 | 4.205,15 | 1.757,42 ] 5.962,57 1 0.0
1010.......00ee 3.694 | 4.429,64 | 1.870,02 | 6.307,66 | 7147
1911....... 3.922 » oy | 6,265,241

Se ve como el ingreso kilométrico sube casi constantement,
4'pesar de que el nimero de kilémetros construido cada aio ¢§
considerable y que el rendimiento de éstos en los primeros aios
es bastante reducido. A pesar de este aumento de los ingrasos el
coeficiente de explotacién también sube, lo gque indica que los
gastos de la misma aumeéntan mas rdpidamente que los ingresos.

Eo Hungria, lo mismo que en Austria y Alemania, distin-
gueu entre los Kieinbahmen y 10s Lokalbahmen. Los primeros son
pequetios ferrocarriles y tranvias de interés local. Los sc wundos
constituyen lo que nosotros entendemos por red secundaris,

Prescindiremos de los primeros, porque con los dalos que
posecmos van englobados los resultados de algunos tranvias ur-
bauos, que con sus grandes beneficios confundirfan las cilris patd
nosotros mds interesantes. :

' De los otros nos ocuparemos solamente del grupo que recile
la denominacidn de «Ferrocarriles privados explotados por el B
tado» que, con una tinica e\cepcxéu son todos los ferrocirriles
secundarios. -

El cuadro siguiente da algunos datos sobre los mismos:

—

" Iugresos ; .
- Longitud li[illlgrfggri- k:}g;n:g;i- I:‘o(;t;.?:s Caeflcients .
ANOS kilométrica p::;&?;; mercauncias k%g;”&ﬁ"' da
oxplotada, — | Votros, = lexplotaclo
Coronas, | Coronas. | Coronas I—
1899l 5019 | 1461 | 2456 | 4.477 | 49
1900.....ivivin 6,562 | 1.488 | 2.5% | 4.468 | 112
190)....veeiiiil] 6,654 | 1530 | 2,567 |.4.569 | 47117
1902.........00 00| 6,803 | 1,593 | 2,677 | 4771 | 4686
1903............. . 6.979 | 1.537 | 2.907 | 4.845 | {74
1004 .0iieieeno| 216 | 1.628 | 3,022 | 1.930 | 4867
1905.......ooioool| T.4l4 | 1,760 | 31330 | 5.498 | 4137
1006..............] 7.684 | 1.882 | 3534 | 5.6 | 4676
1907....... veere! 8070 | 1,955 | 3.628 | 5.889 | 6,96
1908, ...... ... 8.2:;9» 2.007 3506 | 6.005 | 4807
. . . . , : -,

(l) Indica por ¢ada 100 pesetas ingresadas las gastadas en explntaud" ‘
2) Complende tamDidn otros ingresos de explotacién.-
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Elcoeficiente deexplotacion; auncuando con oscilaciones, tien-
de d subir, si bien mds lentamente que en los ferrocarriles belgas.

Es también: mds pequefio que en.dichos ferrocairiles, los que
se parecen mds en este aspecto 4 los ferrocarriles principales.

En nueve afios los ingresos kilométricos POr pasajeros pasan
de 1.461 coronas 4 2.007, lo que representa un aumento sobre la
primera cifra de 37 por 100.

En el mismo periodo de tiempo los ingresos kilométricos por
mercancias van de 2.456 coronas & 3.596, representando un au-
mento del 46 por 100. .

En los ferrocarriles belgas recuérdese que los. ingresos por
mercancias son inferiores en valores absolutos 4 los de pasajeros,
al revés de lo que aqui sucede. -

En dichos ferrocarriles en cinco afios los ingresos por viajercs
aumentan en el 13 por 100 y los de mercancias en 24 por 100,

- En los dos paises hay concordancia en el aumento superior de
iransportes de mercancias, indicadores de la mayor produccion.
Para apreciar la relacién entre transporte de pasajeros y de mer-
ancias, téngase en cuenta la elevada densidad de poblacién helga
¢ comparacién con los 59 habitantes por kildmelro cuadrado de
lungria, lo que explica el predominio de los ingresos por pasa-
jeros en la primera de las dos naciones.

No obstante estos aumentos de ingreso que acabamos de hacer
lolar, la remuneracién del capital empleado en la empresa va
disminuyendo, Véase, al efecto, la siguiente estadistica de los se-
cundarios belgas:

DIVIDENDO-PERCIBIDO POR EIL CAPITAL DESEMBOISADNO
t ' Por 100.

Sin interrupcion va disminuyendo el tipo hasta 1910, en que
harece existir una ligera reaccién. :

Pasemos ahora & cifrds no generales, Y empezaremos trans-
tribiendo lo que podriamos denominar «Historia econdmica de
un pequeiio ferrocarril prusiano», situado en una region no muy
rea: por ejem plo, el ferrocarril del valle de Brolt, '

Su explotacién puede decirse que,cmpieza en el aiio 1869,

Ingresos Gastos
Kilémotros do de Diferencia. '
ex- explotacionjoxplotacion - Dividendo. -
plotados. -~ -
Mavrcos, Marcos, Marcos.
............... 33,39 2177 18.004 9.7172 »
} . 43.117 28.149 14.967 »
63.759 42.056 21.702 »
61.619 45.036 16.582 »
75.687 57.656 17.931 »
8il.324 | 58.900 | 21.421 »
95.180 | 59,381 35.798 »
.102.930 62.836 | 40.094 »
91.034 | 61.487 29.546 »
94.858 63.922 30.935 »
86.362 60.804 | 25557 »
'108.080 78.616 29.654 b
100.363 | 59.3%5| 41.038 b
108.293 64.850 41,442 b
38L.189 | 192.202 | 188.806 3
654.075 | 386.544 | 207531 | 24y,
185,184 | 472,440 | 312,743 4
863.460 | 492,153 | 367.30u 4
875.505 | 523.022 | 352.572 4
859.741 | 532404 | 327.337 4 -
C847.2011 540.713 | 806577 4 :
870,707 | 533.154 | 337.553 4
916,595 | 552.061 | 304534 | 5 -
043.130 | 556.742 | 386.388 5 .
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El coeficiente de explotacién con alguna oscilacién, puede de-
cirse que ha permanecido constante: Ceoer
. C ‘ CPorip. - b

El dinero, después de diecisiete afios de no recibir remunera<
cion, obtiene un dividendo que no excede del 5 por 170, tipo pe-
queiio para empresas industriales. ‘ o

La empresa, no obstante, puede calificarse de bien llevada; los
ingresos suben, el coeficiente de explotacién varia poco. '

En la red secundaria francesa explotada por la Sociedad gene-
ral de ferrocarriles economicos, seccién Carbaix 4 Morlaix, los in«
gresos en afos sucesivos son: :

~ Kilémetros » “}ﬁfgsost 0 Iugrcﬁos Ingresos 'totulu;
ANOS riome por \deme Tl por kic}émotru por
explotados. y bvlilaéu:?z s. morcn‘:zclus. kilémetio,
1892........... 49 - 1,265 822 2.087
1893........... 49 1.288 928 2,216
1804, .......... 49 1247 792 . 2.039
1895........ vee 49 1.270 1.088 2.358
1896 .......... 49 1.279 1.249 2.528
1897........ “ee 49 1.481 1.523 3.004

. ,

El aumento de recaudacion ha sido en cinco afios del 44 por
100, 6 sea de 8,5 por 100 anual, pero asf como por los viajeros
el aumento ha sido sélo de 17 por 100, en las mercancias ha lle-
gado al 85 por 100, El trifico de mercancias, que ba comenzado
produciendo menos que el de pasajeros, en cinco afios le ha supe-
rado.

Respecto & los gastos, sélo tenemos datos que-engloban los de
esta linea con las olras de la misma Compaiia hasta 210 kiléme-
tros.

Suben de afio en aio, pero con menos rapidez que los in.
gresos. ' '

Otro ejemplo es el de Ju linea belga de Sprimont & Poulseuy’
(8 kilometros). '

Ingresos Ingresos ’
ANOS por por Ingresos
viajeros. | mercancias. totales. .
1888, i - 9.490 23,986 33.477
18800, 12.878 28.705 41.544
1896...... ......, Cerraees 14.419 54.234 68.654
1807 i e, 14.266 96.277 110.543
808, e 14.546 128.451 142,997
1899.......0.0 .0t Ceere e 15.862 112.881 (o 128743
i

La relacion entre ingresos por pasajeros y mercancias, Aquc,
empieza siendo de 14 2,5, esen 1899 de | 4 7,1. . ‘
Los gastos de explotacién se elevan en 1899 & 73.536 fran-,
cos. Gomo en otros ejemplos, las mercancias constituyen la base
del ingreso, y sus cifras experimnentan de afto'en afio un gran au-
mento. S

w
* *

De todo lo dicho anteriorments, se désprcnde que los ferroca--
rriles secundarios, dejando aparte casos excepcionales, no cons-
tituyen un negocio industrial muy tentador para el capital pri-
vado, -y como, por otra parte,su utilidad es incontrstable, de ah{
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que el Estado, en todas partes, haya dictado péxra ellos medidas
especiales,

Mas ni las facilidades técnicas ni administrativas especiales,
ni Ja exencién de impuestos, bastan para determinar 4 los capita-
listas, ¥ de este modo ha sido preciso que llegara la ayuda finan-
ciera del Estado 6 de organismos locales.

Y adoptando diversas formas, eso es, en definitiva, lo que su-
cede en todos los paises.

Examinemos rdpidamente los sacrificios que hacen los diver-
g0s Eslados:

En Bélgica, en 1908, el coste medio del kilémetro era de
57.000. francos. Los ingresos en bruto eran de 20 millones de
francos, 6 sean 5.700 por kilémelro; el preducto neto era de
6.600.000 francos, y las cargas del capital 7.700.000. La dife-
rencia, 1.100.000 francos, ¢ sea 310 francos por kilémetro, va &
cargo de los contribuyentes belgas.

En Adstria, cl Estado explota parte de los ferrocarriles secun-
darios de indole privada (7.470 kilémetros en total); el gasto que
csto representa para el Estado fué en 1910 de 1.400 francos por
kildmetro.

En Hungria la pérdida sulrida por el Estado en 1909 llegé 4
2.975 francos por kildmetro (26.300,000 francos en total),
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Breves pdrrafos resumirdn toda la materia anterior. La cons-
truccion de los ferrocarriles secundarios sale de la.esfera de las
Empresas privadas, y como su accién sobre el desarrollo ezonémi-
co del pals es evidente, el Estado, en una forma 6 en otra, debe
intervenir en su construccién y explotacién. Pueden excluirse de
este principio algunas pequeias lineas.

Los Poderes publicos deben contar siempre con una pérdida
anual por este concepto.

Algo de reserva en la concesion de auxilio 4 las lineas que no
presenten un interés suficiente disminuird en parte este sacrificio

“del Estado.

Los ingresos por mercancias crecen mids rdpidamente que los
de pasajeros.

Los aumentos en los primeros afios son lentos, principalmen-
te en las mercancias.

Solamente al cabo de algin tiempo puede hablarse de remuue-
racioén al capital,

El coeficiente de explotacidn tiende & crecer en casi todas las
lineas.

Los dividendos al capital, aun en los ferrocarriles secundarios
belgas, disminuyen.

Jostt M, TALLaDA.
(De la Revista Nacional de Economia.)

REVISTA.EXTRANJERA

Condiclones de equilibrio para las corrientes lie
quidas en las eainerias rectilineas.

La energia mecénica %y de una particula liquida se mide
por el producto:

B = G(}j+ /H_ch)

en la que G essu peso, A su altitud, /% la carga pw?ométrlca ¥
la altura d ebida 4 la velocidad ¢. -

Seglin el principio de Bernouilli, esta energia es constante
para una corriente de liquido sin frotamiento, pero es variable
para liguidos reales.

Si un liquido de esta naturaleza corre continnamente por un
largo elemento de caferia rectilinea, hay que considerar, en
primer lugar, dos variaciones de Zin.Una se extiende 4 una sec-
cidn normal al eje de la cafleria donde la suma & + %, que Ca-
merer llama la presién de posicién 7, puede ser considerada

co mo sensiblemente constante, en tanto que 3 -? varia y decre-

ce en la proximidad de lus paredes, como muestra la expe-
riencia.

La segunda variacién de la energia mecanica se prodnce pa-
ralelamente al eje de la cafieria. Se nota segin el sentido de ja
corriente una disminucién de & proporcional 4 la longitud de
la caferia, y para Ja masa del l{quido respoude 4 la pérdida de
energia que se llama pérdida debida 4 la viscosidad. En virtud
de la igualdad de todas las secciones, las velocidades deben
permanecer las mismas en los puntos correspondientes, abstrac -
cién hecha de las separaciones debidas 4 los torbellinos locales,
de modo que la variacién final de la energia se resume en la
disminucidén de 7.

Si se consideran las variaciones de T entre dos secciones
normales cualesquiera, son aquéllas las mismas para toda la ex-
tension de la seccidn, esto resulta de que sobre las rectas para-

lelas al eje los puutos correspondientes deben tener las mismas
caracteristicas de corriente.

Este resultado toma una significacién particularmente sen-
cilla y practica si se aplica 4 elementos liquidos prismaticos pa-
ralelos al eje. El autor desarrolla los resultados, principalnicnte
por el frotamiento sobre las paredes.

Tomamos lo anterior del resumen que los Annales des Ponls
et Chaussées hacen de un articulo de M. R. Camerer, publicado
en el Zeileloitf des Vereines Deustcher Ingenioure.

Defectos de aislamiento.

Articulo de M. H. Behrend, publicado en el Elektrotechn sche
Zeitschrift, en el que se estudia matematicamente la influcncis
de los defectos de aislamiento sobre las corrientes de fuga v las

de capacidad en las lineas de transmisién de corrientes t:ifi-
sicas.

Instalacion, dispuesta sobre una chalana, parala
preparacion y coloeacion del hormigén.

Se realizan en la actualidad importantes obras para mejorar
la navegacion por el Ohfo. Eslas obras, dirigidas por el Servicio
de Ja Navegacién de los Estados Umdos, consisten, principal-
mente, en la construccion de presas y esclusas.

Para facilitar estas obras en el distrito de Wheeling e ha
construido una chalana sobre la cual se encuentran reunidos los
aparatos necesarios para la preparacién y colocacién del hor-
migon.

Iista colocacién se realiza segin un método usado con bas-
tante frecuencia en los Estados Unidos, y que consiste en elevar
elhormigdn al extremo superior de una alta torre, de donde se

distribuye, por la accién de la gravedad, & lo largo de largos
canalones inclinados que terminan en los mo]des que han de
llenarse.

La chalana, cuya descripcién tomamos de Le Gemc Civil,




