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y para la lectura de la hora hay que atenerse a la numeracion
griega. Donde es compatible con la claridad del dibujo se trazan
las lineas de media hora, sicndo asi Ficil leer con salicienle aproxi-
magcion.

En cada uno deJos dos scctores de la csfera se halla un se-
mestre, y cada mes cstd dividido en tres décadas para fijar con
mds facilidad la fecha de obscrvacion.

Queda, pues, realizado cl reloj de sol de bolsillo en cuyo fun-
cionamiento no aparece ni-brujula ni limbo gradnado: pero todo

Reloj completo (tamaiio natural) dispuesto para leer 1a hora.

ojo investigador alcanza que lo que se ha logrado es ocultar la
intervencién de dichos datos, pero no anularlos. Tl factor latitud
ha sido necesario para trazar la esfera, de modo que este reloj
s6lo tiene una exactitud relativa funcionando cntre parale-
los (36°-46°); poco apartados del de Barcelona ya que ésle sirvid
para su cdleulo; en cuanto o la orientacion la verifica inconscien
temente cl observador al hacer coincidir la sombra con el radio
correspondicnte. No hemos hecho mis que un cambio de varia-
bles: la orientacion, por la fecha.

Lo reducido de las dimensiones, que permiten meter ¢l reloj
en el bolsillo, es causp de menor precision, y ahadiendo a esto
que marca la hora solar, no la civil por la que nos regimos, se
comprende que este aparatito dista mucho de ser una solucién
perfecta.

Es solo una curiosidad, y a titulo de tal me he atrevido a ex-
ponerla, instado por el gran interés que, con sorpresa mia, veo
que ha despertado en muchos amigos que repetidamente me han
solicitado que les hable de este juguete cientifico.
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El principio de 12 aecidn dnica aplieada a los ferroeariles

IT

En este segundo articulo indicaremos, un poco sumariamente,
los métodos principales que pueden emplearse para desarrollar
el principio de la accién tnica, haciendo que ésta sea en la préc-
tica una rcalidad.

Caben tres métodos, segiin se opte porque la construccion y
mejora de la red ferroviaria la desarrolle la iniciativa privada,

(1) Véase el nuim, 2811,

sea el Estado el que la ejecute o un sistema mixto, combinacién
de los dos anteriores.

En el primer método la legislacién tiene que ser muy casuis—
tica, aunque las diversas lineas hayaa sido cn su mayor parle
concedidas con arreglo a la ley general vigente, no faltan alguna
otorgada segiin otras disposiciones muy distintas y el trabajo de
aunar, obligar y coordinar cn ¢l campo del derecho tantos inte-
reses distintos y encontrados es problema de dificil solucion, que
requicre cuidadoso estudio y motivo suficiente para que la legis-
lacién’ resulte complicada, con lo que es ficil cacr en ¢l embro-
llo. Actualmente s¢ ha presentado una oportunidad para aplicar-
1o con el proyecto de clevacion de las tarifas, porque si bien cs
justo se anmenten éstas por requerirlo asf la mayor valoracién de
jornales y materias primas necesarias para la explotacién ferro-
viaria, no lo es menos que pucsto que modifican a favor dc las
(iompaiifas los contratos bilaterales de las concesiones, se varien
también cn todo lo que sca necesario para la vida nacional y la
economia espaiiola. En este sentido fué presentada, de acuerdo
los diputados burgaleses con la Comision de inicialivas {errovia-
rias, una cnmienda al px:oyecto del Gobicrno. Claro es que cabe
favorecer la accion dinica con auxilios del Estado a lus Compaiias
particulares para mejoras de la red (dobles vias, electrificacién, ct-
cilera), sistema seguido en parte por Fraucia, aunque no ha dado
los resultados esperados, como lo prueba una interpelaciéon ha-
bida no ha mucho tiempo en la Cdmara francesa, donde se abogoé
por la unificacion.

El sistema mds corriente para cstos auxilios es garantizar el
interés de las obligaciones por las Compaiiias después del plazo de
reversion de las lincas, lo que requicre investigar muy intima-
mente la situacién y administracién de las Gompaiifas a fin de
que el Estado no haga un mal negocio. En Espaiia es casi impo-
sible conocer la verdadera situacién de las lineas. Las grandes
Compaiias no dan mds que los resultados totales de la explota-
cién, v la del Norte, que desglosa algo sus resultados, por gru-
pos de lineas y estaciones importantes, 1o suministra en sus pu-
blicaciones datos sulicientes para conocer la situacién cconémica
de la unidad legal que, como sc sabe, es la concesidn. Asi en la li-
nea principal, que comprende Madrid-lrin, por Avila y Segovia,
Venta de Bafios & Alar y Villalba al Berrocal, acopla varias con-
cesiones, un tanto heterogéneas por la diversidad de comarcas
que atraviesa y hasta por la muy distinta caracteristica, pues-
lo que el ferrocarril Villalba al Berrocal es de via cstrecha. Las
concesiones. ademis de ésta, son: Burgos-Irin, Burgos-Vallado-
lid y Valladolid-Madrid; Villalba-Madina, por Segovia, y Ventn
de Baiios a Alar. Si se trata de ascgurar el interés de obligaciones
emitidas con la garantia del Estado, después de los plazos de re-
versién, que son distintos, ;cémo ha de conocer cl pais 1a verda-
dera situacion de las diversas concesiones? Habria que llegar a
una especie de unificacion, y sabido es cudn opuesto cs oste crite-~
rio a los deseos de todo el mundo. Mas, aunque se adoplase este
criterio, jedmo fundamentar las bases de la unificacién? Proba-
blemente resultarian un tanto aleatorias, auncue la falta de fun-
damento pareciesc poco clara por los prolijos y numerosos esla-
dos que acompafiarian a los razonamientos que lo aconscjare.

Otro medio de conseguir la accidn nica dentro de este méto-
do es obligar con disposiciones directas o indirectas a la sindjca-
cién de las Compaiifas, llegando a crear una sola Empresa que ex-
-plotase la totalidad de la red espafiola, con lo que esta gran enti
dad tendria interés, por egoismo, en aplicar principio tan funda-
mental de la técnica ferroviaria; pero claro es que cxisten dos
inconvenientes poderosos que su aplicacién lo harfa olvidando las
necesidades del pais y que podrd llegar a constituir un poder den-
tro de otro, Y aqui en Espafia, donde el desconocimiento de los
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problemas ferroviarios ha sido tan grande, y desgraciadamente
continta siéndolo, que al principio de su existencia obligd a las
Compailias ferroviarias, muy justificadamente por cierto, a admi-
tir en sus Consejos de Administracion politicos influyentes para
que las defendiera de las inconsciencias del Poder publico, aun
careciendo éstos de toda nocién sobre el valor técnico y econdmi-
co de un ferrocarril, y que posteriormente hemos visto hay poli-
ticos cuya vida publica la subordinan a alcanzar una de estas si-
necures en una gran Empresa, ¢no seria verdaderamente temera-
rio patrocinar la formacién de un gran Sindicato de Compaliias
forrocarrileras? No faltan tampoco precedentes en cste sentido.
lace afios favoreci6 cl Poder publico la agregacién de pequeias
“ompailias, hasta conseguir que &stas tuvicran por lo menos und
red de 1.000 kilémetros, que entonces se consideraba como un
gran promedio, aunque hoy el desarrollo del trafico ferroviario
haga esta cifra notoriamente insuficientc y sea necesario un pen-
samiento nacional que abarque la totalidad del problema.

Todavia tendria otros inconvenientes este sistema 'y serin la
casi imposibilidad de construir nucvas lineas porque las entida-
des quc acometiesen la construccién de ferrocarriles se encontra-
ban con un dilema, o proyectar acortamientos en la red para ser-
vir las zonas desprovistas de este medio de comunicaciéon o pla-
near nuevos ferrocarriles que uniesen entre si los grandes centros
de poblacién atravesando las comarcas huérfanas de camino de
hierro. Si optaban por lo primero, Ios nuevos ferrocarriles, sin
zona de influencia suficiente y uniendo en la mayor parte de los
casos centros de poblacién de importancia secundaria, gravados
con grandes gastos de direccién y administracion cstarian con-
denados a una explotacion ruinosa. En el segundo caso habrd que
construir un gran nimero de lineas paralelas y todo el dinero
que s¢ invirtiera cn cllo estarin perdido para la cconomia na-
cional.

*
* ¥

Lo estatificacién cs otro de los mélodos de conseguir la ac-
eidn dmica que cuenta con numerosos partidarios. Mediante una
reversion anticipada de las lineas, el Estado seria el tinico duciio
de los ferrocarriles.

Podria de este modo organizarse el servicio con la mira pues-
ta on los intereses nacionales. Con su direccion se evitarian trans-
bordos imitiles, se crearian unos servicios directos, se prescindi-
rfa de estaciones dobles, se unificarian los tipos de material fijoy
mévil, las tarifas se fundamentarfan en principios técnicos y Uni-
cos para toda Espaiia, el personal se escogeria con garantias de
competencia, y si bien los moldes rigidos, que por lo cxtensa de la
administracion del. Estado serfan indispensables para evitar el
favoritismo, no permitirian a veces clevar con toda la rapidez ne-
cesaria los técnicos que por su laboriosidad y competencia se dis-
tinguiesen en la diceccion de los asuntos ferroviarios, no hay que
olvidar que estas mismas circunstancias evitarian se colocase la
acracia de parientes de los consejeros, porque €s bueno recordar
que la dificultad de llevar ordenadamente una administracion
vasta la sienten de igual modo las grandes Empresas ferrocarri-
leras que ¢l Estado, y lade aquéllas la practica ha demostrado no
es mejor que la de éste.

En el Congreso de Ingenierfa, mds por el juicio preconcebido
que llevaban los ingenieros que por los estudios presentados al
mismo referentes a este punto, se adoptaron acuerdos favorahles
a la estatificacién, y aunque no fueron, ni podian ser, los radica-
les que se propusieron en un sumario trabajo del Sr. Bellido, 'es
evidente marcaron una orientacion del pais favorable a este pun-
to, si bien dejaron margen para que esta politica {erroviaria s¢
desarrollase haciendo las nuevas construcciones en lorma de ob-

tener una accidn conjunta, que favoreciese los intereses nacionales,
y preparando la creacién de una entidad auténomn independiente
de la politica que se encargase de su explotacién Se votd asf, por
segunda vez, el principio de la aceidn wnica y sc did suficiente
elasticidad a la propucsta de lu entidad explotadora para quc con
ella pudicra tener parte la iniciativa privada.

Recientemente Le Génie Civil ha publicado un extracto de un
trabajo de Accroith referente a este extremo por lo que sc refiere al
problema en Inglaterra, y en 61 manifiesta que una de las muchas
causas (ue aconsejardn la.estatificacién, cs el deseo de los agentes
que no quiercn seguir dependiendo de las Empresas privadas. Ade-
mis juzga Accroith que la constante elevacion de salarios, la ne-
cosidad de emplear medios mecdnicos de maniobra para dismi-
nuir todo lo posible el personal, la unificacién, la evitacion de
transbordos innecesarios, la supresién de un exceso de trencs de
viajeros que existian antes de la guerra y que 1o sc pueden man-
tener por la carcstia actual y, principalmente, la indispensable
elevacién de tarifas, a lo que tan opucstos son los comerciantes ¢
industrialcs, exigiran que el Estado siga rigiendo, por lo menos
provisionalmente durante algdn tiempo, la explotacién de la red
ferroviarria, porque solo el Poder publico tiene cl prestigio (1)
suliciente para imponer la olevacién de tarifas y contener en la
medida justa la de sueldos y jornales.

Aunque tiene relieve secundario no hemos de dejar de indicar
aqui un extremo al que mucha gente concede extraordinaria im-
portancia y cree que ¢l dia que el Estado se encargue de la explo-
tacién tomaria proporciones alarmantes. Me refiero a los billctes
y pases gratuitos. No se descubre ningtin secreto al decir que la
mayor parte de los funcionarios de la Administracion (en todos
sus érdenes), que tienen relacién con los ferrocarriles, poseen bi-
llete de favor y que lo mismo ocurre con un gran numero de
periodistas de la gran Prensa. Este abuso no han sido capaz de
cortarlo los ministros de gran energia que hin pasado por los dis-
tintos Ministerios. ¢Es posible aumentase si la administracién
fucra del Estado? Si esta administracion forzosamente se la ha de
fundamentar en pautas mds rigidas 'y uniformes, ;no cabe esperar
que por lo menos cl mal no sca mayor que actualmente? ;Y por
qué no ha de disminuir? St la direccidn de los ferrocarriles es del
Estado, un director cnérgico que resisticse a la peticién de pases
de fuvor, podia evitar mds ficilmente el abuso que un ministro,
caya actuacién tienc que limitarse & prohibir a sus funcionariss
acepten pases gratuitos de un tercero. {Es tan tentador viajar
gratis!

En cambio, la administracién directa del Estado tendria gra-
ves inconvenientes, siendo el principal de cllos el desconocimien-
to que la mayor parte de nuestros politicos tienen del valor del
terrocarril, la falta de drganos adecuados para comenzar la explo-
tacion: la atrofia de los existentes, motivada por el caciquismo
imperante que procurd a toda costa que los Gonsejos téenicos
s6lo sirvan para informar obras de poca importancia y a los que
nunca se ha consultado sobre los grandes problemas nacionales;
la inestabilidad de los Gobiernos; la irreflexién al resolver mu-
chos de los problemas sociales, atento el Poder ptiblico principal-
mente a solucionar la cuestién de momento, sin pensar en el por-
venir.

La reversién anticipada de las lineas férreas al Estado, aunque
condicionada cn el pliego que otorgd la correspondiente conce-
sion entre un minimo y un miximo, exigiria peritajes largos ¥
laboriosos, porque probablemente no existird ninguna Empresi
que no crea poder demostrar pretendidos beneficios, y, aunque el
sistema sea recomendable en algunos casos especiales, al aplicar-

(1) En Espaia ¢l juicio.qne merece al Poder publico es may distintos
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1o con cardeter general originarfa cuestiones dificiles y complica-
das, dirfa margen a la maledicencia ptiblica para atacar a los pe-
ritos, y el Poder piblico es dificil se viese rodeado del asenso ne-
cesario de la opinién, que le permitiese levar o feliz término tan
vasli ecmpresi.

Algunas lincas estin concedidas a perpetuidad y olras sc ri-
gen por disposiciones distiutas, pero son pPocos kildmetros en
comparacion con el resto, que constituye la red espailola, y si bien
su rescate ofveceria dificultades no merece especial mencion al
lado de las que arrostra consigo la reversion de la mayor parte de
la red.

ES
*® ok

Il tercer sistema, cclécelico, entre los dos expuestos, ¢s el que
ofrece mayores garantias y reune condiciones excepcionales de fa-
cilidad para Hevarlo a la praclica. Constitufr un gran Sindicato del
que forme parte el Estado y las Compaiifas particulares, regido por
estatutos semejantes a los de una Sociedad anénima, en ¢l que el
Estado tuvicra la parte preponderante y fuese haciéndose duenio de
Jas acciones de los trozos de lincas que fucran revertiendoal Estado
por caducar las respectivas concesiones, cvitarfa la mitad de peri-
tajes para ol rescale de las lincas, porque si bien las Empresas ac-
tuales tendrian que prescindir de los bencficios de la competen-
cia en algunos trozos, es evidente que el mejor aprovechamicnto
del material fijo y mévil, la disminucién de los recorridos de las
mercancias en su conjunto, ¢l mejor servicio prestado al publico,
la supresién de transhordos, la unificacién de tarifas, ele. cte., se-
ria clemento bastante para compensar aquellas causas adversas y
bastante poderosas por si para asegurar a los accionistas mayores
benelicios que cuando las Compaiias eran independientes.

El ferrocarril cs una cosa viva, los gaslos que las Bmpresas
denominan de primer establecimiento no los calculamos, y por
consiguiente serd ficil exista entre el Estado y la iniciativa priva-
da la armonia necesaria para aplicar a mejora de la red el capital
que a la Sociedad aportaria el Estado.

Se clectrificarfan las lineas que asi lo aconsejase la téenica y la
economii, se ejccatarian cstaciones de clasificacion, evitando que
las Compalifas paguen indemnizaciones por valor de muchos mi-
lones de pesctas al no acomeler obra tan neeesaria, para la que
careccn de los medios linancieros indispensables. No habria difi-
cultad alguna co (ue una Jinea revertiese ul Estado; la explotacion
de la seccion correspondicnie se harfa normalmente, lo que no
es THeil st no sc uliliza este sistema, porque quedarian desconcer-
(adas las lincas directas, sc afectaria o la concesion caducada el
material peor, y los gastos de direccion y administracion grava-
rian enormemente la Empresa; esto sin contar con que por el
resto de la red ficil seria concebir una desviacion de trdfico que
favoreciese la obtencién por la Compaiifa antigua de un arriendo
al Estado.

Unicamente al plancar y ejecutar cl Estado gastos de primer
establecimiento, que tendiesc solamente a satisfacer log intereses

nacionales, aunque scan opuestos a los de la iniciativa privada,
habra lucha de intereses entre éste y el Estado, mas estas dificul-
lades podrian subsanarse asegurando cl Estado un interés minimo
a los accionistas. .

Accroith, en el estwdio o que hemos hecho antes mérito, csti-
ma csle procedimiento el unico prdctico para llegar a la estatifi-
cacién ferroviaria, y aun conseguida, cree seria mds conveniente
la explotacién organizando seis u ocho grandes Compaiias que to-
masen en arriendo la red con contratos coercitivos que asegura-
sen se conservaran para el trafico las ventajas conseguidas con la
unificacién, y la organizacién de la explotacién con un pensa-
micnto de conjunto. .

La unién del Estado y la iniciativa privada para la explota-
cidn armoénica de una red nacional, sin perder Jas ventajas de una
accién de conjunto, anula muchos de los inconvenientes de laac-
cion exclusiva de aquél o de ésta. Evidentemente la administra-
cién publica obtiene menor rendimiento del personal que la in-
dividual, mas favorece la satisfaccion interior de aquél, y al no
escatimar los gastos en la forma que cl interés cgolsta de la ini-
ciativa privada lo ejecuta, facilita la instalacion de grandes indus-
trias mecdnicas y de obras que tiendan a desarrollar el trafico en
escala ala que no puede aspirar la iniciativa privada. Coaligada
ésta con el Estado, sirve suaccién de contrapeso a fin de evitar
el ejecutar proyectos anticcondmicos. Y como muy acertadamente
dice la Comisién burgalesa en la interesante ponencia Los ferro -
carriles internacionales y la red peninsular, se cvita de esta forma
que la Nacién eaiga en un exceso de comunismo desde un indivi-
dualismo arcaico, prototipo del siglo pasado. Por otra parte, apro-
vechando el Estado la experiencia y la organizacion de las Com-
paiifas actuales, evita el desbarajuste concerniente o una adminis-
tracién nueva, cuyo {racaso, por falta de organizaciones adecuadas,
serfa muy probable, y el descrédito que para el Estado tienc este
hecho ocasionaria una regresién en ¢l desarrollo de los ferrocarri-
les de bastantes lustros.

**

Nuestros Gobiernos, como de costumbre, seguirdn sin preocu-
parse de estos problemas y sélo un ministro, de los muchos que
han pasado por Fomento, estudi6 la cuestién en su amplia ge-
neralidad con counocimiento de causa. Los demds, a pesar del
pomposo titulo de especialistas con que nos los han adornado la
Prensa politica que sigue sus inspiraciones, no han hecho, a lo
samo, mds que plantear muy parcialmente ¢l problema atentos
mds que al interés nacionalal relumbrén de momento o a los par-
ticularistas del pueblo que les otorgd su confianza. Ni una idea
de conjunto, ni proyeclos parciales hien estudiados y mucho me-
nos proteccién a las iniciativas provinciales y separacién de la
politica personal de la econémica, que constituye el nervio de la
regeneracion de Espaiia.

Luis R. ARANGO,

ingenierc de Caminos.
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Griia de brazo equilibrndo, sistema Toplis.

Tstas grias, puestas recientemente en servicio en Inglaterra
y Francia, presentan ciertas particularidades interesantes y dis-
posiciones notables por su sencillez, todo lo cual nos induce a
deseribirlas resumiendo para ello- un articulo publicado en Le
Génie Civil, por M. P. C.

En este tipo de gria, cuando el hrazo se desplaza del alcance
méximo al minimo, la carga suspendida al cable sigue un tra-
yecto horizontal. Ademas, en las grias del sistema Toplis, el
brazo esté equilibrado sin consumir mas energia que la corres-
pondiente a los rozamientos del aparato. La horizontalidad de
la carga se obtiene gracias a la disposicién representada en la
figura 1.* El cable de elevacién pasa sucesivamente sobre las




