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0S FERROCARRILES SECUNDARIOS

La lectura del estudio que con cl titulo de «El cardcter eco-
némico de los ferrocarriles y los gastos de explotacion», y con la
firma del Sr. Rahola, ha pu blicado la Revisra pE Onras POnricas
o1 sus numeros del 17 y 24 de Enero ultimo, me sugiere breves
consideraciones acerca de un tema que tiene intima relacién con
el tratado por el Sr. Rahola, y es el del trazado de los ferrocarri-
les de la red del plan vigente.

Como dice muy bien el Sr. Rahola, al tratar de justificar la
formula mas conveniente (y segin los casos) pira deducir los
gastos de explotacién de un ferrocarril, @ priori, en estos ultimos
afios, cada legislatura ha querido formar una nueva 1LV de Fe-
rrocarriles subvencionados por el Estado {cn una 1 otra forma)-y
la determinacién (tedrica) de esos gastos de explotacién ha ido
variando.

Agrega el Sr. Rahola que todas las Empresas tienen gran in
terés en que el coheficiente de explotacién, 6 sea la rclacion que
existe entre los gastos y los productos, resulte muy reducido,
pero que en ocasiones (segun el ejemplo practico que cita) es pre-
terible no tenerlo en cuenta, ya que los productos no estin cn
re]acxén (proporcional) con los gastos de ex plotacién. La cues-
tion primordial estriba, segun el Sr. Rahola, en que, cubiertas
las cargas, lo importante cs aumentar los productos, siempre y
cuando que para obtencrlos se invierta en los gastos, supucsto el
coeficiente de explotacién de partida de 0,50, menos de la mitad
de ese aumento.

7 al examinar con algun detalle los gastos, sefiala que ejercen
una influencia muy directa en ellos los que se refiercn & la con-
servacién de la via, reparacién y cntretenimiento del material
mévil, personal de trenes y estaciones, haciéndose mis ostensible
en ciertas materias de consumo, cual ocurre con el carbén, acei-
tes, agua, etc., etc.

&*i

~'Es evidente de todo punto que-este grupo de gastos depende
del trazado del ferrocarril, en planta y alzado, por cuyo motivo
las ‘Empresas que construyeron sus lineas, con trazados, que se
liamaron econdmicos—aungue al iniciarse la explotacién, no lo
‘pareciesen tanto, en algunos ferrocarriles—, se han visto en el de-

plorable caso de no poder aumentar los productos brutos, mis
alld ' del Umite impuesto por el trazado, y con ello ha surgido la-

necesmc}d de elevar las tarifas, para que el coeficiente de explota- -

— e

¢ién no excediera hasta el punto de tener que suspender el pago
de las-cargas de la linea.

Y esto se hace mas patente cuando surgen crisis, en que el
carbén (principal elemento de la traccién por vapor), por mil cir-
cunstancias, adquiere precios incompatibles con la explotacion de
la linca, no habiéndose hallado otro recurso que limitar el servi-
cio 4 10s trenes que se sabe que son remiwneradores, CON una limi-
tacién perjudicial al publico que licne que someterse & ello.

Los trazados defectuosos 1 equicren mayor esfuerzo de traccion,
y cuando la calidad del combustible se empeora al mismo tiempo
que sube el precio de la tonelada, se presentan d la vista del mas
miope los gravisimos inconvenientes de aquel mal de origen, que
las Divisiones de ferrocarriles, como primera entidad informante
de los proyectos correspondientes, deben procurar evitar, cerrin-
dose & la banda contra esos trazados, quc en los casos mas favo-
rables eternizarin la carga total del interés garantizado por el
Estado si se trata de ferrocarriles de csa clase, 1t obligardn & las
Empresas particulares que no hayan podido 6 querido acogerse i
ese beneficio 4 ahandonar la explotacién teniendo que incautarse
el Estado de dichos terrocarriles. :

De suerte que la base primordial para la posibilidad de una
explotacién en ferrocarriles que cubran los gastos es indudable-
mente el trazado de la linea, d cuya circunstancia no se da siem-
pre la importaucia que tiene, 6 se la relega & un grado 6 término
secundario, por la mal entendida cconomia de gastos de estable-
cimiento. ‘

Las Divisiones de ferrocarriles conocen perfectamente csta en-
fermedad cronica, esta~dolencia incurable de muchas lineas; sa-
hen muy bien lo que significa un trazado de esta clase, que anula
el porvenir de los ferrocarriles hasta el punto de que cuando pa-
rece que se ha llegado & la situacién mis favorable de la explo-
tacién hay que abandonar el servicio porque se han agotado to-
das las reservas, en la lucha continua, sobre las pendientes y cur-
vas del trazado, que han sido, son y serdn siempre, cualquiera
que sea la clase de traccidn que pueda adoptarse, obsticulos in-
superables 4 la ampliacién del trilico, que debe ser cada vez mas
grande, por exigirlo asi las zonas beneficiadas por el ferrocarril,
4 cuyo amparo se van desarrollando industrias que no se podian
plantear 6 llevaban una vida linguida aun en poblaciones de al-
guna importancia.

La presente crisis mundial ha sido la piedra de toque para el
estimulo de los transportes de todas clases, que han llegado & un
limite desconocido hasta ahora en Espaiia. Puede decirse que no
hay Compailia ferroviaria que no se halle agobiada .mte la im-
posibilidad de verlﬁcar los Lransportes con mediana puntuahdad
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Las estaciones y ape’tdoros Y muchos apartaderos y vias muert’xs
de los ferrocarriles, aun los que algunos clasifican como regiona-
les, y hasta los municipales y particulares, se hallan esperaudo &
tener vagones disponibles para atender 4 la demanda, que no cesa,
teniendo que verificarse las e‘(pCGIClODCS en trenes de excesiva
carga y de mayor niimero de unidades que las admitidas en épo-
cas anteriores consideradas como normales.

Y ahora es cuando se palpa prdcticamente el gravisimo in-
conveniente de los trazados cconémicos, agudizado por la.cscasez
de combusible, su mediana calidid y su precio exorbitanted pe
sar de Ja tasa impuesta por las Autoridades..... ‘

Quiere decirse, pues, que los ferrocarriles que s¢ construyan
en lo sucesivo no deben adolecer de ese defecto sustancial de ori-
gen, deben nacer robustos para que al llegar &' su mayor edad no
suceda lo que ocurre en la actualidad, esto es, qu3 su situacion,
por el mal trazado y desgastes y pérdidis conswulentos. sea un
obsticulo & la intensificacién del trifico, en cond iciones acepta-
bles para su dchida explotacién, con heneficios linliclos crecien—
tes, 4 medida que pueda y deba ampliarse el producto bruto.

Con la ley de 26 de Marzo de 1908, y el Reglamento para la
ejecucién de dicha ley de 14 de Encro de 1909, podia atenderse
perlectamente & esta circunstancia, y con arreglo 4 esas disposi-
ciones fueron otorgadas las concesiones de varios ferrocarriles
secundarios y estratégicos, fijindose el capital de establecimiento,
garantizado con cl interés anual de 5 por 100, segin las exigen-
cias de un buen trazado y en armonia con cl trdfico probable del
ferrocarril, sehinlado en los proyectos que sirvieron d e base 4 di-
chas concesiones.

Nadic pucde negar que la construccién de la red de ferroca-
rriles, sefialada en el plan ancjo & la citada ley del afio 1908,
plan vigente en la que rige en la actualidad, de 23 de Febrero de
1912, todos estin conformes, repito, en que ¢l establecimiento
de esa red es un veuero de riqueza para la Nacién, y se ha de-
mostrado muchas veces que todo cuanto el Estado aporte 4 esos
efectos cs un capital remuuerador de la Hacienda. Mas 4 pesar
de ello, y porque esta Hacienda no dispone hoy de medios para
lanzarse 4 la subasta directa de todos esos ferrocarriles, estudidn-
dose sus proycctos rapidamente por el personal del Ministerio de
Fomeuto, que seria el ideal de la Nacidn, como se ha venido sos-
teniendo, enfrente del sistema opuesto, de ir aquilatando cl auxi-
lio del Estado, de ir clasificando los ferrocarriles del plan vigen-
te, en categorias, etc., etc., em una palabra, construyéndose los
ferrocarriles por el Estado, como s¢ ha hecho en otras naciones,
y como en la nuestra se construyen las carrcteras, los puertos,
los faros, pantanos, canales, ctc., etc., la insuficiencia de la Ha-
cienda para los ferrocarriles, como pudo ser para las otras obras
expresadas, porque la explotacién de las lineas férreas fué un ne-
gocio mds 6 menos lucrativo, y sigue siendo, para las Empresas
y particulares que han construido las lineas actuales, ha motiva-
do que después de la amplia ley de 1908 viniese la que hoy rige
de 1912, en la que se {ijo un limite al capital ds establecimiento.

Eso si, y antes de decidirse 4 ella, hubo un intento digno de
mejor suerte del Excmo. Sr. D. Fermin Calbetén, que el afio 1910
propusn, en vista del escaso éxito alcauzado por entonces con la ley
de 1908, que ¢l Estado auxiliase 6 subvencionase con un minimo

" de! 85 por 100 d-1 presupuesto la construccién de los ferrocarri-
les del plan vigente, dejando & la aportacion de la Sociedad 6 Em-
presa que obtuviese la concesion procedente la fraccion méxima
del 15.por 100 de dicho presupuesto.

Con ello tenfa que desaparecer evidentemente el articulo adi-
cional de la ley de 26 de Marzo de 1908, que era el obsticulo tni-
¢o 6 defecto capital de dicha ley, puesto que con una anualidad
mzixxma de dzez ‘mitlones de. pesetas no se podia construir nada

pléctlco, y este hrmte de la anuahdad m,’mma «dlspomblo en
Hactienda», era lo que empezaba ya & predcupar 4 los Centros in-
formativos. del Ministerio de, I‘omento pues se daban cuenta de
que con las pocas concesiones oborgadas y préximas 4 otorgarse
se iba 4 exceder del limite del articulo adicional de que se trata.

De ahi que se tendiese & aquilatar los presupuestos, sustitu-
yendo 4 la amplitud de los estudios que nunca debid “abandonarse
por ser la verdadera hase de la vida de los ferrocarriles un crite-
rio mds restringido, pugndndose, al mismo tiempo, por una
mayor expansién del limite del articulo adicional, todo lo que
cristaliz6 en definitiva en la vigente ley de 23 de Febrero de 1912,
en cuyo art. 17 se dice que en ningtin caso el Estado garantizard,
sin acuerdo de las Cortes, interés de 5 por 100 & proyectos cuyo
presupuesto medio de ejecucién material de obra por kilometro
exceda en su coste de 250.000 pesetas, y el articulo adicional que
sigue al final de esta reforma fija en 15 millones de pesetas la
anualidad maxima para esta garantia de interés.

La insistencia del articulo adicional, al que se le da demasia-
da importancia, puesto que es susceptible de ampliarse, 4 medida
que asi lo exijan las necesidades que se deriven de las lineas que
se vayan construyendo, y que es evidente que son remuneradoras
para la Hacienda, es por lo visto el coco, que motiva el estudio
de nuevas reformas, en las que se trata de presuponer el costo de
los ferrocarriles del plan, no construyendo de ellos mds que sus
ejes, como se hizo en América, pongo por caso, 6 en Africa, o
en la India, al tenderse las primeras lineas de esta clase por es-
tepas, desiertos y arenales, 6 proyectando sus trazados, con una
economia, en abierta pugna, con las exigencias de una explota-
cién propia de ferrocarriles, sobre la que sea posible un estudio
basado en el aumento del trafico, tendiendo, en definitiva, & fijar
unas caracteristicas, cuya integral resulte un capitai de estable-
cimiento, muerto é indefendible, por ser excesivamente bajo &
insuficiente & todas luces. Esto es volver 4 los tiempos primitivos
de la construccion de algunos ferrocarriles,'qne todos hemos co-
nocido, en que la Empresa 6 Consejo de Administracién, porque
habia visto a'gunos presupuestos en los que la parte aleatoria
cran los tineles, decia 4 su facultativo que el tinel mads largo
no excediera de 300 4 600 metros de longitud, y que para ello
verificase los estudios necesarios, empleando todos los =ziszds
que precisase el aumento del desarrollo para alcanzar la diviso-
ria (como una carretera) y descender de ella, § bien, que sc dis-
ponia de tantas pesetas y que con cllas se alcanzase al presupues-
to del ferrocarril, con la circunstancia de que si excedia de esa
cifra no habia ferrocarril, y casos parecidos.....

Que ello ocurriera cuando el capital aportado sélo tuviera el
aliciente de los intercses y amortizacién que pudieran obtenerse
con los beneficios liquidos de la expiotacion, tiene todavia una
explicacién mis 6 menos satisfactoria, pero que esa sea la tenden-
cia de una reforma de la ley vigente, es lo (jue realmente con-
trista el 4nimo del mds optimista en materia de ferrocarriles se-
cundarios.....

El actual Ministro de IIacwnda, ante el ultimo Congreso Fe-
rroviario, celebrado en Madrid, ha dicho terminantemente que
la Hacienda no puede regatear el dinero para la debida construc-
cion de la red de ferrocarriles, tan necesaria para la Nacién como
el carlidn, el trigo y todas las demds materias que tanto nos pre-
ocupan, porque se palpan, mds que unos ferrocarriles que no se
pueden apreciar, sencillamente, porque no se dan facilidades.para
que puedan construirse rdpidamente, aungne todos clamemos in-
cesantemente por ello. .

En los predmbules de las diversas reformas que se estin in-
tentando en estos diez afos (después de 1908) se pone ver,dadera-
mente el dedo en la llaga, como suele decirse vulgarmeate, pues
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como indicaba el Sr. Calbetén en el del proyecto de ley que se
publicé en la’Gaceta de Madrid de 26 de Octubre de 1910, calgu-
nas de las lineas del plan habian sido estudiadas por diversas So-
ciedades para pasear los proyectos por los centros burocrdticos
con el objeto de hallar capitales 6 Empresas que se comprometie-
sen de antemano 4 suministrar los fondos indispensables 4 cam-
bio de algunas primas 6, por el contrario, ceder los derechos de
las concesiones que se pudieran obtener mediante determinados
convenios, resultando en definitiva que de los 10.000 kilometros
del plan no llegaban todavia 4 100 los que hahian llegado al pe-
riodo de construccidn».

El Sr. Gasset, al proponer la iltima reforma, en 9 de Marzo
de 1911, decla «que era harto mds dificil que presentar una enu-
meracion de los principales defectos que iba descubriendo la prdc-
tica en la aplicacién de la ley de 26 de Marzo de 1908, propo-
ner la manera de corregirlos con eficacia sin caer en olros acaso
mayores».

Y esto es lo que viene confirmdndose en definitiva, porque no
se considera la construccién de los ferrocarriles como una obra
de supremo interés nacional, cuya enorme trascendencia se
aprecia en su verdadero valor al surgir las crisis derivadas de la
insuficiencia de los transportes, cuando hay que vivir dentro de
la Nacién, sin esperar eZ mand del extranjero por los siglos de los
siglos, dejando de ser esclavos cuando ahora, al tener que mor-
der en las entrafias de nuestra tierra, ha quedado demostrado que
estdbamos en un error, y precipitadamente se ha querido enmen-
dar el abandono de medio siglo, lo que no cabe improvisar en
unos meses, ni en afos..... '

*
% %

Como resumen, y concretando en cifras las caracteristicas de
la via de un metro de ancho, que la experiencia ha confirmado
universalmente como suficiente y necesario para los ferrocarriles
secundarios, he de indicar las que, 4 mi juicio, debieran servir
de pauta 6 norma general en vista de los resultados observados
en la explotacién de los ferrocarriles de Vizcaya.

Puede sefialarse como regla general que las zonas destructoras
de los ferrocarriles de via de un metro son aquellas en que la
inclinacion de sus rasantes excede de 20 milésimas para la trac-
¢ién de vapor, que es la tinica que por hoy es prdctica. Y hay que
fijarse que esas zonas pucden presentarse aun cuando el perfil
longitudinal del trazado por su eje no exceda de dichas 20 milé-
simas, si el trazado en planta en esa parte es prédigo en curvas
de pequeilo radio, toda vez que ya se sabe que con dos peraltes
indispensables (y que tienen que ser mds pronunciados cn Jas
pendientes fuertes de la linea por tener que atenderse & la mayor
velocidad de los trenes en su descenso), los vehiculos van someti-
dos 4 un movimiento de halance, elevindose de un lado y descen-
diendosde otro por los citados peraltes, de suerte que los ejes de
las ruedas van describiendo una superficie alabeada con las re-
sistencias cue ello supone al ascender los trenes con el consi-
guiente aumento del esfuerzo de traccién 6 el peligro de un des-
carrilamiento 4 la bajada de dichos trenes. De suerie que se
precisa que ademds el trazado en planta alli donde el perfil obliga
4 llegar & las inclinaciones méximas de la rasante sea estudiado
con sumo cuidado para no aumentar tales resistencias y peligros,
por lo que hay que fijar también un radio minimo de las curvas
en relacion con la velocidad maxima de los trenes de la lineca de
que sc trate. El radio que & esos efectos parece indicado es el de
200 metros alli donde la rasante llegue & 20 milésimas de incli-
nacioén.’

Y reciprocamente, en las zonas en que lo accidentado del te-
rreno motive la necesidad de recurrir en planta & las curvas de

‘

radio minimo, cuyo peralte ya es pronunciado y ademads alterna-
tivo por lo general, si ha de mantenerse ‘el trazado dentro de su
direccidn media, y sin alejarse (con el alargamiento de la linea)
de ella, hay que fijar asimismo dicho radio minimo, de acuerdo
con los resultados obtenidos en la prdctica. La experiencia indica
que las curvas de 100 metros de radio ya son peligrosas en un
trazado cuya inclinacion llegue & 10 milésimas, y siempre que la
alternancia de estas curvas no se halle garantizada con rectas in-
termedias, cuya longitud libre en recta—descontando las pardbolas
de empalme con las curvas, tanto mds largas cuanto menor es su
radio—exceda de la del mdximo tren que ha de circular por la
linea. De ahi que parece prudente limitar el radio minimo de las

~curvas 4 120 metros, como regla general, de la zona accidentada

de un ferrocarril, y con la condicién de que la maxima inclina-
cién de la rasante en esa zona no exceda de 10 milésimas,

Tales son las caracteristicas que, 4 mi juicio, y con la traccién
por vapor, pudieran servir de norma 4 los ferrocarriles secunda-
rios del plan para su debida explotacién, sin limite para la expan-
sién del trafico y siempre que se disponga del material necesario.

Claro estd que siempre hay que tener presentes 1os casos excep-
cionales que justifican el empleo, en szonas cortas, de rasantes 6’
curvas, cuyas inclinaciones 6 amplitud hay que exceder, bien para
evitar un paso & nivel 6 para tomarlo, por no haber otra solucién
posible para llegar & una estacién 6 apcadero, cuyo emplazamien-
to no cabe mds que en una faja determinada de terreno, siempre
obligados por una economia, bien entendida y aplicada, pero en-
tiéndase bien, 6 curvas 6 rasanles; esto cs, una de las caracteris-
ticas del trazado de que viene hablindose.

Por ultimo, hay también el criterio de suponer, que en los
ferrocarriles puede y debe haber un trazado heterogéneo, 6 de dos
clases, acumulando en unas zonas lodas las resistencias y peli-
gros y estableciendo las otras con amplisimas caracteristicas, por-
que el terreno lo permile, sin gran coste, de suerte que lo que se
pierde en velocidad en las primeras se gane en las segundas, di-
vidiendo si se precisa los trenes al llegar 4 la estacién 6 apeadero
en que cambian las condiciones del trazado y hasta cambiando de
locomotoras si se precisase, y, por ultimo, sustituyendo los mo-
tores de simple adherencia por las cremalleras y planos inclina-
dos, 4 modo de funiculares, en las zonas de resistencias y peli-
gros, de la simple adherencia, siempre cou el fin de reducir al
minimo el coste de establecimiento. '

A este criterio me ocurre aducir, que podrd ser aplicable en
los ferrocarriles de centenares de kilémetros, en que cabe hacer
diversas clases de trenes, en que pucden éstos subdividirse, to-
mando ello como norma diaria, 6 también, por el contrario, en
aquéllos cuyo objeto es simplemente el turismo, llegando & alti-
simas mesetas, en que hay sanatorios & que acuden viajeros que
por su situacién privilegiada pueden permitirse estoslujos, como
ocurre en Suiza, pero que no es susceptible de aplicacidn 4 los
ferrocarriles, que ni tienen la longitud que permite por su gran
recorrido esta subdivisién del trafico, ni Ja finalidad de turismo,
ni sanatorios, sino que, por el contrario, con la misma locomoto-
ra, que se enciende & las primeras horas de un dia, y con el mis-
mo tren puede decirse que se forma entonces, hay que batir los
150 6 200 kilémetros del recorrido diario de dichas locomoto-
ras, haciendo las maniobras que requicre el trdfico, y ello es in-
compatible con el trazado heterogéneo, que obliga, cuando me-
n0s, 4 la doble traccidn, en esas zonas en que se han acuntulado,
por economia de primer establecimiento, todas las resistencias, obs-
tdculos y peligros de una explotacién normal, zonas que son la

pesadilla constante de las Empresas que tomaron 4 su cargo dicha

explotacién y que diariamente sicnten el restallar del latigo al en-
terarse, por las cuentas diarias de traccion, la carga que se echa-
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ron, en mala hora, sobre sus espaldas, realizando todos los-esfuer-
zos posibles para aminorar sus efectos.....

Al terminar las cuartillas precedentes leo en la Revisra pE
Opras Punricas los «Apuntes histérico-criticos acerca de los ferro-
carriles espafoles», del Ilmo.- Sr. Inspector D. Pedro -Garcia
Faria, hermosisimo articulo, en que s¢ resume el problema ferro-
viario de la Nacion, y cuya lectura recomicndo & cuantos tengan
interés en esta vital cuestion patria.

Su extraclo es muy claro: «se precisa construir los ferrocarri-
les, y construirlos & la mayor brevedad, por ser una riqueza im-
ponderable, susceptible de crearse con poco esfuerzo del Brario y
huenas orientaciones en la aplicacion de las disposiciones vigen-
tes en la materia de que se tratav.

Fl Ingeniero do Caminos,
: Josit DE UcgLAY.
Bilbao 20 de Febrero de 1918,

_————

Formcanil o de Madid 4 Ve,

POR

D. MANUEL BELLIDO

Ingeniero-Jefe de Caminos, Canales y Puertos.

Antecedentes.

Dada la poca extensiéu que tiene la red ferroviaria de kspa-
fie, no s¢ puede decir que la regioén interesada en esta linea esté
mas abandonada y huérfana de comunicaciones que otras mu-
chas; lo ostd, cierlamente, pero en el mismo grado que tanlas
otras, y hay que reconocer que i medida que pasan los aios y el
progreso general de las naciones pone de manifiesto con mas evi-
dencia la necesidad de intensilicar el desarrollo de las riquezas
del pais, sé hace mas intolerable la falta de comunicaciones eco-
némicas y vapidas, que es el unico medio de facilitarlo 4, mejor
dicho, de permitirlo, pues sin ellas no hay vida posible en nin-
guno de los ordenes de la actividad humana. Y no se diga quc en
Tispaiia no hay riquezas ni impulso bastante & justificar los gran-
des gastos que llevan consigo cstas obras, aqui mis costosas que
en otros paises & causa de la accidentada topografia de la Penin-
sula; el impulso es tal que, & pesar de las dilicultades con que
hay que luchar, se manificsla de una manera espléndida, sobre
todo desde hace algunos ahos, y sorprende aun & los que, en su
pesimismo, piensan siempre que Espafia es un puchlo que nunca
‘saldrd de sus rutinas y apatias; no hay mas que observar el con-
siderable aumento de trilico de los ferrocarriles existentes para
imaginar lo que serian ellos mismos si, en vez de estar tan sepa-
rados v, por tanto, tener dilicil acceso desde los pueblos de in-
mensas regiones sin comunicacién, pudieran llegar con su bene-
ficiosa influencia & todas partes; si la experiencia no lo hubiera
demostrado, la razén bastaria para hacer comprender que lu cons-
truccion de nuevas lineas ferroviarias, no soélo no crea competen-
cias daflosas & las existentes, sino que, indefectiblemente, al an-
mentar la riqueza general del pais aumenta en la misma propor-
cién el trdfico de todas.

Que Espafia es un pais que encierra grandes riquezas natara-
les nadie puede negarlo y, afortunanamente, ya nadie lo niega,
s6lo que ha sido muy general ¢l error de ecmpelarse en que sean
ellas y el trafico 4 que puedan dar lugar el que venga & imponer-
'se, anteponiéndose 4 la construccién de los ferrocarriles que les
han de dav salida, en lugar de adclantarse éstos para favorecer su
desarrollo y aun, dicho con mds propiedad, para hacerlo posible,
pues de otro modo nunca podrd tener lugar.

REVISTA DE ‘OBRAS ‘PUBLICAS-

‘En el caso del ferrocarril objeto de este proyecto- no. puede
estar -mds claro el resultado deeste modo de apreciar las-cosas, Y-
obsérvese que son tales, tan varios y tan importantes los intere-
ses que cstdn en juego y que acomsejan imperiosamente su cons-
truccion, que sorprende que aun nq se haya hecho. Es el trdfico-
local susceptible de:gran desarrollo con la explotacién de las
cuencas mineras que.en su recorrido se encuentran; es ain. mas,
la necesidad de acercar al mar la capital de la Nacion, poniéndo-
la en comnnicacion rapidisima con el puerto geogrificamente mas.
préximo; es, en fin, la necesidad estratégica de esty nisma-co-
comunicacién y de la interesantisima con las islas Baleares, aun-
que confesamos nuestra-incompetencia en estos extremas..... Y,
sin embargo, conociendo los antecedentes de la cuestion, sabien-
do lo que desde hagce muchos alios se ha intentado y se. ha hecho
y previendo lo que se hubiera realizado si se hubieran Alevado 4
cabo los propdsitos de particulares y aun legisladores, nos atre-
vemos 4 creer que ha sido una suerte que las cosas estén como
estin, pues de este modo hoy se puede dar solucién perfecta al
problema, que no se hubiera ya planteado en aquel caso por es-
tar resuelto, y habria quedado mal resuelto 6, mejor dicho, sin
resolverlo se habria imposibilitido la verdadera solucién.

En efecto, ya conocemos el criterio con (ue se construyeron
todas nuestras lincas importantes de Madrid 4 la costa, cuyo re-
sultado fué tener una serie de lineas radiales de primer orden
que, & fuerzs de buscar poblaciones importantes y sortear las di-
ficultades del terreno, para lo que sirven peor es para ir rapida-
mente de Madrid 4 la costa; es cierto que gracias & ellas Espana ha
podido vivir, y como no se podian construir todos los ferrocarriles
que huhieran hecho falta, bien estuvo que se hicieran asi; pero lo
que no era admisible es que nos diéramos por satisfechos con este
estado de cosas, y menos ain que 6l hubiera de ser la causa de
que para siempre tuviera Espaila que verse privada de ferrocarri-
les directos. Afortunadamente, Gobiernos inteligentes y hien
orientados acudieron & obviar estos inconvenientes, y la ley de
Ferrocarriles complementarios resuelve en parte los principales,
asi como la especial de Madrid 4 Valencia vino & procurar la ver-
dadera solucién en la linea que es objeto de este proyecto. Pero
hasta ahora, por lo que & ella se refiere, todo lo intentado no
podia ser mds equivocado, como vamos i ver, y que, no obstante,
demuestra ¢l interés que particulares, regiones y Gobieruos tu-
vieron en realizar aspiraciones siempre manifestadas y satisfacer
necesidades siempre sentidas.

Por los afigs de 1863 y 64 se estudid por primera vez un pro-
yecto de ferrocarril de Cuenca & Valencia por Landete, con rama-
les 4 Teruel y & las minas de Henarcjos, y el 10 de Agosto
de 1869 D. Francisco Ortega de! Rio pidi6 la concesién con arve-
glo al Decreto-ley de 14 de Noviembre de 1888; le [ué devuclto
el proyecto para hacer algunas modilicaciones, y durante bastante
tiempo no se volvid & hacer nueva gestion. Entretanto se publicé
la ley de 2 de Julio de 1870, en la que se incluye como linea
subvencionada, entre otras, «la de Cuenca & Valencia por Lan-
dete y de cste punto & Teruel, cuando esté terminada la de Madrid
4 Cuencar.

E! dia 6 de Diciembre de 1881, D. Gil Roger y D. José Pe-
drefio solicitaron la concesién de un ferrocarril de Madrid
Cuenca por Landete, que les fué negada por no incluir'el ramal
4 Teruel, que debhia ser objeto de la misma concesién con arreglo
4 1a ley citada y mientras no lo pidieran asi, presentando el pro-
yecto completo. Pero al mismo tiempo el Sr. Ortega del Rio vol-
vi6 4 presentar su proyecto con las modiflicaciones exigidas, y en
24 de Marzo de 1882 le fué olorgada la concesién, con arreglo 4
la cual se comstruyé el trayecto de Utiel & Valencia, quedando &
pendiente de ejecucién el resto de la linea. '
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