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FERROCARRILES DEIL. MUNDO

Al principiar el ano 1884 existian 443.500 kildmetros de ferrocarri-
les, once veces la longitud del meridiano terrestre, que es de 40.000
kilémetros.

Mil kilom.

Amériea. . . | [ , : 227
stados Unidos. . : ; ; . 195%5
Canadad. ; ; . : 3 Ll
Brasil. . : . ! : I Rt )
Méjico. ; : - : ; L)
Repiiblica argentina. : ; : ;29
(‘hile. . ; ! y ; ; L5
Papit. . ; ; . . ; ] 149
Antillas (Cuba 1400 kilom.). . : : I 1
Uruguay. : . $ : . . 0443
América central, i : : : D40
Colombia. : 2 z . - o4 1
Venezuela, - i . . : A
Bolivia. ! : ; : : B
Ecuador. 5 . ; ; ; o QYLD
Paragmay. ! : . . < o = 0RO
(fuyana inglesa. : : : : . 0003
Kuropa. . : : : ; . 183
Alemania. ; SRR
Reino unido. 30
I'rancia. 29H
Rusia. . ; 25
Ausfria-Hungria. 21

Italia. ; . 5 . : - 26
Espana. - : : : ‘ . B2



Suecia.
Bélgica.
Suiza.
Holanda.
Dinamarea.
Noruega.
Portugal.
Rumania.
Turquia europea.
Luxemburgo.
Bulgaria.
(rrecia.

Asia. ; .
India inglesa.

Java. :

Asia menor. .

Ceilan.

Japon.

Geeania. .

Australia.
Vietoria. . :
Nueva Gales del Suar.
Australia del Sur..
Queensland.
Australia del Oeste.

Nueva Zelanda. s
Tasmania. . .
Afvica.

Argelia y Tunez.
Cabo y Natal.
Egipto.

Mauricio y Reunion.

Total.

o

(B. A. 3 mayo 1885.)

646
4'3
28
2il

2:3
043

19
18
15

03

10

435
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FERROCARRILES DE TRES PIES INGLESES
EN LOS ESTADOS UNIDOS

Il ancho de via de tres piés ingleses (91°44 cm.) se acepté en los
istados Unidos para el ferrocarril de Denver y Rio Grande, como
propio de un pais montafioso, principidndose su construceién en mar-
zo de 1871, Denver, que puede considerarse como el punto inieial del
sistema, estd 4 1584 metros sobre el nivel del mar. La mdxima altu-
ra alcanzada es de 3453 metros, junto 4 la ciudad de Leadville, que
se encuentra 4 3109 metros sobre ¢l mar. La mdxima pendiente es de
45'7 milésimos. Los carriles actuales de acero son de 30, 36 y 40 li-
bras por yarda, 6 de 15. I8 y 20 kildgramos por metro, aproximada-
mente.

Para el servicio de montana, la locomotora de un tren de mercan-
cias pesa 35 toneladas, y 30 toneladas para pendientes inferiores a
14‘2 milésimos. La mayor parte de estas locomotoras tienen 8 ruedas
motrices. El peso de las mdquinas para trenes de viageros es de 20 4
26 toneladas.

Segiin el manual de los ferroearciles de los Estados Unidos, para
1884, de Poor, anuario 17.°, existen alli 20,412 kilometros de via de
tres pids de ancho, cantidad que representa el déeimo de la longitud
de los ferrocarriles norte-americanos, 6 dos y media veces la longi-
tud de los ferrocarriles espanoles.

La abreviatura n. g. d. siganifica: narrow gauge division (divisién
de via estrecha). La longitud total de un ferrocarril la consignamos
en el Estado correspondiente. aun cuando penetre en el Estado veei-
no, conservando su nombre en inglés, eseepto la conjuneion .

Hilom.
Texas. . . ; > , ; . 3388
Texas Western. ; : : : . 1448
Texas y St. Louis. . : > . 3 . 1183
Texas Mexican. . . : 2 : . 265
Houston East y West Texas, : g 7 . 250
Kansas y Gulf Short Line. . ) 2 ’ . 101
Austin y Northwestern. . ; ; : RSy
Galveston, Brazos y Colorado. . : 3 o, 1120

Long View y Sabine Valley. ‘ y . e




d'olorado.

Denver y Rio Grande.
Denver, South Park y Pae ific.
(olorado Central.

Denver. Utah v Pacifie.

Greeley, Salt Lake y Pacifie (Pe l]ll‘w\l\ ania Branch).

Denver L irele.

Shio.

Toledo, Cincinnati \ ot Lum-
{} munnatl ¢ Bastern.

Connotton Valley.

Chagriun Falls y "Southern, .
Bc*ll.mc Zanesville Y (.111(*1u11.lt1
Painesv 1110 yY mmrmtm\ n.

Cineinnati, Georgetown y Portsmontlh.

(_.‘-in-;'innati._ Atlantie y Columbus. .
st. Clairsville.

College Hill.

Cincinnati y Westwood.

Revada. . ;
Nevada y Oregon. .
Carson y Colorado. .
Nevada Central.
Eureka y Palisade. .
Lake Tahoe.

Rubi Hill.

Pennsylvania.

Plﬁ’w])ill‘“h v Western. A

P lthhuwh "Bradford v Buffalo.
Pittshur lrh Southern.
\il(l]'-”ll v Northern Pennsylv anm
Bradford, Bordell y Kinzua.
York v Peach Botfom.

[ast Broad Top. .
Wayneshurg y W .1‘-:1111]0[’01]
Montrose.

Peach Bottom.

Coudersport vy Port \llty_.mv
Warren y Farnsworth Valley.
Lancaster y Reading.

Tionesta Valley,

Keystone Coal Company.
Evergreen. . .
(ireenlick.

Kilom.

2711

433
89
37
23
10

: 1251

281
259
209
180
100

ob

10
10
9

483
481
150
135
16
11

335
150
86
73
65
64
48
46
45
2
27
25
25
24
0

(5]

G

3303

2390

1276

1066



Bowwa.

Des Moines, Osceola ¥ Southern.
Burlington y Western.

Des Moines y Minneapolis.,
Burlington v Northwestern.
Fort Madison v Northwestern. .
Crooked Croek.

Wiéah, .

Utah y \Tul‘rhmu

Ut‘l]l y Nevada.
San Pete Valley.

GGeorgine. .

Columbus y Rome. ;

Mavietta y North Georgia.
(:.1111r-u1110 Jefferson y Southern.
(ieorgia Pacific (\[l‘-;‘:-l'-s\]]}lll division)
Elberton Air Line. 5 :
Gainesville ¥ Llahlou(‘ga :
Hartwell.

Lawrenceville.

Roswell.

Memphis Branch.

Virginia.
Atlantic y Danv 11]0
Danville y New River.

Potomac, l-lulclulnhuw ¥ P:ulmunt

Bright Hupe :
l'1.1n1\1111 y Pittsyly ama :

Cle u]ﬁlmw Weston y Glenv ille.
Norfolk y Vi irginia Beach.
Weston y Bue Lhcmn:m

Suffoll Lumber.

Henrico.

Penushoro’ v Hdlll‘-a\ ille th( lne (‘mmh

Altoona Coal y Iron.
Norfolk y Ocean View.
Milton y Sutherlin. .
Winton. .

Florida.
South Florida. .
Flovida Hmlthcrn

Jacksonville, St. &u;mstmo Hahfd\ Rwu.

St. John y Ldkb Euktm
St. John y Halifax.
sandford ¢ Indian River.

Kilom.

483
114
92
85
7 2

265
92
61
53

42
29
24
24
18
15
14
13
11

213
196
122
o8
16
10

8610




Michigan. . e
Port Huron y Northwestern. .

Saginaw, Tuscola y Huron.

St.J oseph Valley. .

Toledo y South Haven.

Mineral Range. . 2

West Branch y Moorestown.

Hobart y Manistee River.

Buckley y Douglas. 2 N
Muskrat Lake y Clam River. . - %
Lac La Belle y Calumet.

Paw Paw.

Taroelina. 5

l)mullt, Moclo-nllc) “nuuth\\ estern. .
(hester y Lenoir. : :

Cheraw y Chester.

State Univ 01-1h

Rew Yerk. .

Buffalo, New York y 1’}111(1!1i11![ll.l (u @,
Tonaw amla Valley y Cuba. :
Bradford, Eldred” ¥ ‘Cuba.

Lhateaun ay.

li )

h’uatoo'a Mount Mac Gwnm v Take ( George. .

Catskill Mountain.

Stony Clove y Catskill '\Inuufmu
Crown Point Iron Company.
Sprigville y Sardinia.

Bath’ y Hammondsport.
Kaaterskill .

filinois..

=t Lum% y Cairo.

Indiana é 1llinois Souther n
Fulton County. . %

Caiifornia. . 2 1
North Paeifie Coast. .

South Pacific Coast. .

Pacific Coast.

San Joaquin y Sierra Nevada.,
Nevada County.

Sonoma Valley..

Bodie. 3 .
Mendoeino, 5 y

-

. 351

77
61
25
20
17
15
] 4

. 258
. 147

98

198
o L
. 103

44
36
24
10

i

Kilom.

611

Hoe

a0

179




Alabamna.

East y West. .
\Iontnmm-u Sout]mn
i th\vn e,

Indiana.

Des Moines v \mthwestc:n
Havana. Rantoul é Eastern.
Bedford y Bloomfield.

Louisiania. Natchez, Red River y Texas.

Wennesses, |

Duek River Valley.

Tenuessee y Sequatchee ) tlllbv

Iiast '[f\nnmwu, y Western North ¢ 'uohn 1.
Walden'‘s Rnlm'

Roane Iron Company.

Arkansas.
Arkansas Midland.
Batesville y Brinkley.
Hot Springs Branch.

©Oregon. Oregonian. . :

NBissonri.

Sedalia, Warsaw y huuthu Yi.

St. Louis, Creve Coeur y St. Charles (W est End,
St. Joseph y Desloge. i g -

Arizena y New Mexico. . oo .

Blississippi. .
Mobile y Northwestern. .
Ship Island, Ripley y Imntuclxy

New BEexiees. Silver City, Deming y Pacific.

Blaryland Central. . ‘
Washington (Territorio de).

Columbia y Puget Sound. .
Olympia y Chehalis Valley

Verment. Brattleboro®y Whitehall.

j g‘.).

Kilom

. 411
TR D
80
9

. 376
. 185
o
69

257

245
f}-.
67
515)
37
9

; S
. 164
40
40

241

115
68
20
21

113

a0
50
40

76

72

60
35
25

b7



=¥

SMassacrhusetis. . : '
Boston, Revere Branch y Lynn.
Martha‘s Vineyard.

Nantucket.

Boston, Winthrop y bhmc (n. g d)
(_rlafton Centre. . :
Worcester y Shrewsbury. .

Menfucky.
Kentucky y South Atlantic.
Louisville y Nashville (n. g. d.).

Wisconsin. TFond du Lae, Amboy y Peoria.

Elinnesata. Minneapolis, Lyndale y Minnetonka,
New Mampshire. Profile y Franconia Notch..

Balketa. Deadwood y Woodville.

New Jersey. Camdeu, Gloucester y Mount Ephraim.

Total.

(B.

SU COSTE KILOMETRICO

South Pacific Coast.

St. Leuis y Cairo.

Florida Southern.

Denver y Rio Grande. .
Texas y St. Louis.

North Pacifie Coast.
Colorado central. .

Bradford, Bordell v Immm
Denver, South Park y Pacific.
Pitts‘.mrgh Southern.
Arkansas Midland.

Nevada y Oregon.

South Florida. :
Arizona y New México.

_Kilom.

. bl
14
14
8
6
7]
4

49
31
18

48

32

22

15

q0

20412

A. 10 mayo 1885.)

Longitud.  Mil peselas

Kildom. por kilom.
123 188
258 182
196 120
2711 116
1183 116
128 114
89 108
65 106
433 103
46 102
146 96
483 94
213 933
113 93



Longitud. Mil pesetas
Kilom.  por kilom,

Des Moines y Minneapolis. . : . . : 92 86
Natchez, Red River y Texas. ; 5 ; o 257 84
Texas IVestern. . ; : : { . 1448 78
Marietta y North (.!L'Cllt'ld ; s . : S Ly 78
Oregonian. . : : ; . 4 | s
Kansas v Gulf Short Line. . . ‘ ; ] 74
East v West Alabama.. - ; 5 . 5322 73
Utal y Northern.. : ; - : ; . 743 70
Columbus y Rome. . : : ; g L 70
Tennessee y Sequatchee Valley. . ' . a0 Gl
Painesville y Youngstown. . g ! ; 3 O 66
Nevada Central. : : / k) 65
Houston East y Wost l{,\ 13, ¢ . $ =5t 62
St. John y Lake Eustis. : : 3 : ; Hy (52
}'Ial'_\'lam[ Central. : . : . 4 . 72 61
Tonawanda Valley y Cuba. . ; : . ; 95 G
Fulton County. . ; i 98 6
Georgia Pacific (Ml‘)*:ls'-;ll)[)l (hnaum)‘ ; 3 : 81 Y
Atlantic y Danville. . ; ; : . . 265 58
Texas Mexican. . : } ! 5 ) . 205 57
Austin y Northwestern. . ; : . : 97 53
Cincinnati é Eastern, . : 5 : % o0 | 281 53
Eurcka y Palisade. . : : : S 50
Port Huron y \uitlmulntu : : : SNl 59
Utah y Nevada. . ¢ : . s 60 45
.Im_'.l\'ﬁrm\-‘ille_. St. ;\Ll;.;‘ustilm y Halifax River. . 122 43
Duck River Valley. . . ; ; ; % 77 41
Bradford, Eldred y Cuba. . ! ! : 86 40
Bellaire, Zanesville y Cine innati.. : 5 . 180 39
Des \Io:um Oseeola y Southern.. ; 1 . 483 37
Montg mnmv Southern. 3 s ] X 5 80 34
Danville y New River. . . . : 92 34
Addison y Northern PLmhvlvanla : : ; 73 33
Gainesville y Dahlonega. = . . . . : 42 30
Bedford y Bloomfield. . ; : ; ? : 64 29
Saginaw, Tuscola y Huron.. : . ; : 77 27
Indiana é Illinois Southern. . i ; 5 B 26
Mobile y Northwestern. . ; : : Loy 25
Burlington y Northwestern. : : . ‘ 85 25
Sedalia, lle“:aW} Southern. . : e 68 24
Elberton Air Line. . J ! ! : 80 22
Waynesburg y IVdallan‘tDH ¢ ‘ ; : 46 21
Promedio. . : : : : ; . 14112 85

Quién emplea major el dinero: jlos Estados Unidos, coustruyendo
ferrocarriles 4 razon de 85.000 pesetas por kilometro, ¢ Espana, cons-
truyendo carreteras al precio de 50.000 pesetas por kilometro?

3 2




==

Si el ferrocarril de montaiia de Denver y Rio Grande ha eostado
116.000 pesetas por kilometro, y si otros muchos ferrocarriles de los
listados Unidos han costado menos de 50.000 pesetas por kilémetro,
«seria un absurdo esperar, que el coste kilométrico del ferrocarril de
(iuixols 4 Gerona, construido con gran economia, sin pasar por la
carretera, sin pendientes de 6 por 100, sin primas, sin acciones li-
hres de pago, y sin consejo de administracion espléndidamente re-
munerado, no escediera de 50.000 pesetas? En tal caso, sélo nece-
sitariamos dos millones de pesetas.

(B. A. 17 mayo 1885.)

ANCHO DE LA VIA

El ferrocarril nacional mejicano de tres piés ingleses (91°44 em. ),
tiene una longitud de 1170 kilometros.

En el Canadd existen 1028 kilometros de via de tres y medio pids
(106°68 em.): en Terranova 708, y 320 en la Isla del Principe Eduardo.

En los Estados Unidos sélo hay 347 kilémetros de via de tres y me-
dio piés (106°68 cm.):

Natchez, Jackson y Columbus. . . . . . . . 16l
Philadelphia yAglantic.,. " . 7 Jou Lo 88
RIOEPATAG |17l 5" woaeth 5 Uy o e o ST
Herkimer, Newport y Poland.' -, .. . .. o o 27
Chowany Cashie: o o0 & ¢ {5 Jels 0o ohieradd
Moline ¥y Southeasturn. ... . L. ot o deir v bonomian 83
New Castle y Mining. . . . . & .. s hnme iy

En la linea de Plttsbulgh y Castle Shannon, de longltud diez kilo-
metros, el ancho de via es de tres y tercio piés (101‘60 em.)

Solamente existen 87 kilometros de tres y sexto piés (9662 cm.):
Detroit, Bay City y Alpena 77, Cold Spring y Hamburg 5, y Page 5.

Y finalmente en los Estados Unidos no hay mdis que 68 kilome-
tros de via de dos piés (60°96 em.): Sandy River 29, Bridgton y Saco
River 26, y Monson 13. El ferrocarril de Sandy River, entre Far-
mington y Phillips, en el Estado del Maine, se inanguré el 20 no-
viembre 1879. Se empleé el material fijo de la quiebra del ferrocarril
de Billerica y Bedford, en el Estado de Massachusetts.

Casi todos estos ferrocarriles son ‘de primer orden, y uno de ellos
internacional. Luego los ferrocarriles secundarios, en general, debe-
rian tener menos de 90 centimetros.

La construceion y la esplotacién de un ferrocarril secundario pue-
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den resultar muy econdmicas, imitando lag notabilisimas vias estre-
chas del pais de Gales. Sélo que, siguiendo el consejo de su construc-
tor, en lugar de emplear el ancho de via de 60 centimetros, conviene
adoptar el de 75 centimetros.

En un pais pobre y aceidentado, como Espana, deberian existir dos
anchos de via: el de un metro para los ferrocarriles de primer orden,
y el de 75 centimetros para los ferrocarriles secundarios.

Pero en nuestro pais, en lugar de respetar el ancho de via ordina-
rio, de cuatro piés y ocho y media pulgadas inglesas (1'435 m.), que
ya era escesivo, queriendo aproximarse 4 los ferrocarriles de la India
inglesa, de cinco y medio piés ingleses (1°68 m.), e adoptd el ancho
de seis piés de Castilla (1‘67 m.).

Cometido este errvor y construidos 8000 kilémetros de via ancha,
conviene conservarla para los ferrocarriles de primer orden, en lugar
de la via de un metro, & que nos hemos referido antes. Pero esto no
ha de ser motivo para adoptar, como via estrecha, la de un metro en
lugar de la de 75 centimetros, y mucho menos para admitir tres an-
chos de via. Luego los ferrocarriles secundarios, como el de S. Feliu
de Guixols 4 Gerona, deberian ser de 75 centimetros.

(B. A. 5 julio 1885.)

ANCHO DE LOS VEHICULOS

No es prudente que el ancho de la caja del vehieulo esceda de des-
y media veces el ancho de la via.

Si la via es de un metro, el ancho esterior del vehiculo no debe es-
ceder de 2'50 metros, resultando el ancho interior de 235 metros,
dentro del cual caben 5 asientos de 47 centimetros.

Si la via es de 75 centimetros, el ancho esterior del vehiculo no de-
be esceder de 188 metros, resultando el ancho interior de 172 me-
tros, dentro del cual no caben 4 asientos de 45 centimetros. Luego
la via de 75 centimetros solo permite banquetas trasversales para
3 asientos.

La capacidad del vehiculo, para la via de 75 centimetros, es pues
el 60 por 100 de la del vehiculo de igual longitud, para la via de un
metro.

Consecuencia. Si el vehiculo, para la via de un metro, es de ban-
quetas longitndinales y no escede de 1'88 metros de ancho, su capa-
cidad serd inferior & la que le corresponde, y su caja serd idéntica 4§
la del vehiculo, para la via de 75 centimetros.
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CAPACIDAD DE LOS VEHICULOS

Segiin el art, 41 del reglamento de policia de forrocarrviles, de 8 se-
tiembre 1878, el sitio designado 4 cada viajero tendrd por lo menos
45 centimetros de ancho y 65 de fondo, y 1°45 metros de altura, me-
dida desde el asiento.

De modo que una banqueta trasversal, parva 6 asientos de I y III,
deberi tener por lo menos 2470 metros.

Art. 105.  Los objetos que se trasportan por los caminos de hierro
se clasifican, para los efectos de este reglamento, del modo siguiente:
I.° equipajes, 2.° encargos, 3.° mercancias y 4.° ganado de todas
clases.

Art. 110.  Corresponden 4 la enarta clasificacion: el ganado vacu-
no, el de cerda, el lanar, el cabrio, los animales de tivo, carga y silla,
los perros y otros animales domésticos, las aves de corral y las de
recreo colocadas en jaulas 6 cajones con verjas.

La mayor parte de las companias de ferrocarriles subdividen los
ganados en 6 clases:

L.* Bueyes, vacas, toros, caballog, yeguas, mulas y demis anima-
les de silla, tiro 6 carga.

2.* Terneros y cerdos.

3. Carneros, ovejas, cabras, corderos, cabritos y lechones.

4." Perros.

5." Fieras y animales de esposicion,

6.* Animales domésticos.

Se esceptian los gatos, conejos, monos y ardillas, que se tasan por
peso y tarifa de mensajerias.

En el trasporte por vagones completos, el mimero de cabezas que
sirve de base en la tarifa general, para fijar el precio por vagin y
kilometro, es el siguiente:

Gaballog ' 7.0 T ; RS ARy i 14
Bueyes, vacas, toros, yeguas} mulas s
TEPROROS. | %, g o on M| = ARy e B T SR PR N
BT o PRI A ST A RS Sl e S SRR Ml e
UGEnBrOR. ¥ CabIAS -1 b BTN e o R RSt

OVEIRs. Fioorderon, Tt Sartant et ol s L T SRR

El ganade lanar ¥y de cerda se traﬂporta en vagones-jaulas; los hay
(e uno, dos y tres pisos.
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(La Argelia y los ferrocarriles de via estrecha por Fousset, 1882;
comparacion entre los vehiculos de la via de 1°45 metros y de la via
de 1°10 metros, de Avzew & Saida, Mecheria y Ain-Sefra).

La ley de 15 julio 1845 sobre la policia de ferrocarriles, fija las di-
mensiones del asiento en 45 centimetros de ancho y 65 de fondo.

n estas condiciones, los coches de III de la via de 1'45 metros
ofrecen H0 asientos, para un peso muerto de 6500 kilogramos, ¢ sea,
130 kilégramos por asieuto.

Los coches similares de la via de 110 metros ofrecen 40 asientos,
para un peso muerto de 4500 kilogramos, 6 sea 1125 kildgramos por
asiento. El ancho interior es de 2°26 metros, para 5 asientos.

Ll reglamento militar de 1.° julio 1874 indica los siguientes anchos
por eaballo:

Desensillado, caballeria ligera.. . . . Centimetros. 55 i 60
Fusillado, » » ST A » 60 4 65
Desensillado, » linea y reserva.. » 70 475
Eunsillado, » » % : » 75 4 80

En la via de 1°10 metros, el vagon tiene interiormente 226 por
4'50 metros. Perpendicular y paralelamente 4 la via caben 6 caballos
de linea desensillados.

Para trasportar la artilleria y el material de guerra ge emplean, en’
la mencionada via de 110 metros, plataformas de 2'26 por 4°50 me-
tros. Segun el mismo reglamento militar, la longitud de 4°50 metros
es un limite inferior, que permite utilizar ventajosamente tales plata-
formas.

En los coches de invierno de los tranvias municipales son indispen-
sables las dos banquetas longitudinales, con pasillo central y dos
plataformas estremas. Mas en verano son més comodos y ligeros los
cochies de banquetas trasversales, con dos estribos corridos lateral-
mente.

Si lag plazas de pié sobre las plataformas pueden convenir en log
franvias municipales, son inaceptables en los ferrocarriles secunda-
rios. Las plataformas aumentan la longitud y el peso muerto de los
coches, por viagero sentado.

No es prudente que el ancho de la caja del coche esceda de dos y
media veees el ancho de la via. Luego si la via es de 75 centimetros,
el ancho esterior del coche no debe esceder de 1°88 metros, resultan-
do el ancho interior de 1°72 metros, dentro del cual no caben 4 asien-
tos de 45 centimetros.

Hay pues que adoptar el compartimiento de pasillo trasversal, con
dos banquetas trasversales de 3 asientos cada una. Minimas dimen-
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siones fijadas por el reglamento de 8 setiembre 1878: ancho interior
del coche 6 longitud de la banqueta 1‘35 metros; ancho del comparti-
miento, contando 4 lo largo del coche 1‘30 metros.

Admitiendo 3 compartimientos, para 18 woiageros sentados, y au-
mentando un poco las dimensiones anteriores, puede darse al coche
de II y III: 1'60 metros de ancho esterior, 4‘50 metros de longitud y
1800 kilogramos de peso, 100 kilégramos por wiagero sentado. Silos
estribos corridos salen 20 centimetros de cada lado, el ancho médximo
serd de 2 metros.

La plataforma de 1‘80 por 4‘50 metros es muy eémoda para tras-
portar multitud de mercancias. Esta misma plataforma, con bordex
moviles de metro y medio de altura, sirve para el trasporte de gana-
do, mejor que el vagon-jaula.

En una plataforma con bordes maéviles, no perpendicular sino para-
lelamente 4 la via, caben 4 caballos, ensillados o desensillados, 4 bue-
yes, ete.

No tema pues Olot que el ferrocarril de 75 centimetros no pueda
trasportar bueyes; lo que debe temer es, que sea demasiado elevado
el coste kilométrico del ferrocarril de un metro.

(B. A. 26 agosto 1888.)

PIESO MUERTO DE LOS VEHICULOS

El peso total de un vehiculo cargado es igual al peso iitil de la
carga, mis el peso muerto del vehiculo. El peso 1itil paga y el peso
muerto no paga. Conviene pues que el peso muerto sea el menor po-
sible.

Tomemos por ejemplo el vagin de carbién. El vagon ordinario de
via ancha pesa 6 toneladas y carga 10 toneladas; lo cual nos da un
peso muerto de 600 kilégramos por tonelada de earbén. El vagdn or-
dinario, empleado en las vias estrechas del pais de Gales, pesa menos
de 1‘5 toreladas y carga mds de b toneladas; luego el peso muerto no
llega 4 300 kilégramos por tonelada de carbén.

El peso muerto de los coches de viageros, en via ancha, es de 250
kilégramos por viagero de primera clase, 200 de segunda y 150.de
tercera. El coche de 12 personas, en las vias estrechas citadas, pesu
1‘2 toneladas, resultando un peso muerto de 100 kilégramos por per-
sona.

La traccion resulta, pues, mucho mds econémica en via estrecha
que en via ancha. -

(B. A. 14 junio 1885.)
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RAMPAS EN LOS FERROCARRILES

Aunque el trasporte, propulsién 6 remolque se verifica algunas ve-
ces por presion 0 empuje, se realiza generalmente por traceion, tiro
o arrastre, y este esfuerzo depende de las resistencias que deben ven-
cerse.

Las resistencias son debidas al rozamiento y al peso. Los rozamien-
tos de deslizamiento ¢ de rodadura dependen de la naturaleza de los
cuerpos en contacto; y la resistencia debida al peso depende de la
inclinacion, pendiente 6 declive del camino. Las inclinaciones entre
la vertical y los 45 grados se llaman faludes, y rampas entre los 45
grados y la horizontal, midiéndose por milésimos.

El esfuerzo total de traceion, subiendo, es igual al esfuerzo debido
al rozamiento, mis el esfuerzo debido & la inclinacion. Tomemos co-
mo unidad de peso la tonelada del mil kilégramos.

El esfuerzo de traccion debido al rozamiento de rodadura, en los
ferrocarriles, depende de la velocidad:

Esfuerzo de traccidn

Yeloeidad. debido al rozamiento,
5 kilometros por hora 3 kilogramos por tonelada.
30 » » B] » »
50 » » 10 » »

siendo en las carreteras diez veces mayor. .

El esfuerzo de traccién debido & la inclinacion es proporcional al
seno del dngulo, que forma el camino con la horizontal: de modo que,
subiendo por la vertical, resulta igual al peso; igual 4 la mitad del
peso. en rampa de 30 grados; y nulo, en tramo horizontal.

Esfuerzo de traccidn

Inelinacién. debido & la ineclinacion.
Direceion vertical 1000 kilégramos por tonelada,
Talud de 50 milésimos 950 » »
Rampa de 1000 » (45°) 707 » »

» 980  » (307 500 » »
» 30 » 30 » »
» 20 » 20 » »
» 10 » 10 » »
» D » 5] » »
» 3 » 3 » »
» 1 » 1 » »
Tramo horizontal 0 » »
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El esfuerzo del freno, en la bajada, es igual al esfuerzo debido 4 la
rampa, menos el esfuerzo debido al rozamiento de rodadura: de modo
que en rampa de 3 milésimos el tren puede quedar en reposo.

En los pozos verticales, que sirven para la estraccion de minerales
y para la bajada de los obreros, en las minas, se emplea una gran po-
lea con su cuerda 6 mdquina funicular.

Suponiendo que el esfuerzo, debido 4 la rigidez de la eunerda y al
rozamiento de la polea sobre su eje, sea de 10 kildgramos por tonela-
da, el esfuerzo seria de 1010 kilégramos por tonelada 4 la subida y
de 990 4 la bajada.

In los pozos inclinados, existe un piso de madera sobre el que des-
lizan los pesos.

Suponienlo que el esfuerzo, debido 4 la rigidez de la cuerda, al ro-
zamiento de la polea sobre su eje y al rozamiento del peso sobre el
piso de madera, sea de 30 kilogramos por tonelada, y que el esfuerzo
debido al talud de 5 por 100 sea de 950 kilogramos por tonelada, el
esfuerzo total seria de 980 kilogramos por tonelada & la subida y de
920 4 la bajada.

El ferrocarril funiculor es un plano inelinado con carriles sobre los
que rueda el doble tren ascendente y descendente, por medio de una
oran polea con su cuerda.

El ferrocarril funicular del Vesubio fué abierto & la cireulacion en
1880. Cada erupeion cambia la configuracion y la altura del eono de
cenizas, que era de 1200 metros sobre el nivel del mar en 1845, que
aumento hasta 1297 metros en 1868 y que ha quedado reducida 4 1282
metros desde la erupeion de 1872. El observatorio meteoroligico se
encuentra & 676 metros de altura. La estacion inferior estd al pié del
cono de cenizas 4 unos 750 metros de altura y la superior 4 1150. El
ferrocarril tiene 820 metros de longitud y 400 metros de desnivel en-
tre las dos estaciones. La rampa mdxima es de 63 por 100. La subida
y bajada duran igualmente 12 minutos. De la estacion superior al vér-
tice del criter, se sube 4 pié durante otros 12 minutos.

En los ferrocarriles de cremallera 6 de barra dentada, no hay com-
pensacion, como en los funiculares, sino que los trenes suben y bajan
independientemente unos de otros.

El ferrocarril de cremallera del monte Washington, en los Estados
Unidos, se principid en 1866 y se abrid al piiblico en Julio de 1869.
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El monte tiene 1918 metros de altura. El desnivel entre la estaciin
inferior de Marshfield y la del vértice es de 1096 metros. EI ferroea-
rril tiene una longitud de b kildmetros y una rampa mixima de 33
por 100. El aseenso dura hora y media.

Los ferrocarriles de eremallera del monte Righi 6 Rigi (proninciese
rigui), en Suiza, se encuentran entre los lagos de Zug (417 m.) y de
los Cuatro cantones (437 m.). El monte tiene 1800 metros sobre el ni-
vel del mar, 6 1363 sobre ¢l del lago de los Cuatro cantones. Se prin-
eipio la primera seccidn en 1869 de Vitznan, sobre el lago de los Cua-
tro cantones, 4 Staffel (1605 m.), quedando terminada en mayo de
1871. La rampa mdxima es de 25 por 100 y la locomotora de 120 ca-
ballos pesa 12 toneladas. Al subir, la miquina empuja el tren, mien-
tras que 4 la bajada se encuentra delante. Al bajar, se emplea el fre-
no de aire comprimido, que es andlogo al de contra-vapor. La se-
gunda seccion, de Staffel & Kulm, se termind en junio de 1873 y en
1875 la tercera, de Oberarth 4 Staffel. De Arth, sobre el lago de Zug,
4 Oberarth (448 m.) hay un kilometro de distancia sin cremallera.
La rampa mixima es de 20 por 100 y la locomotora de 160 caballos
pesa 17 toneladas, arrastrando un peso bruto de 13 toneladas. El des-
nivel entre las estaciones de Vitznau (440 m.) v de Kulm (1750 m.)
es de 1310 metros. Esta linea tiene una longitud de 7 kilémetros y
de 10 la de Oberarth & Righi-Kulm. Se sube y baja en hora y media,
d razin de 5 kilometros por hora.

Las rampas de los ferrocarriles de adherencia G ordinarios pueden
llegar hasta 7 por 100.

El ferrocarril del Utliberg 6 del monte Utli, cerca de Zurich, se
abrid 4 la circulacion en mayo de 1875. El monte tiene 873 metros
sobre el nivel del mar ¢ 465 sobre el del lago de Zurich. El desnivel
entre las estaciones inferior y superior es de 400 metros. El ferroca-
rril tiene una longitud de 9 kilémetros y una rampa méxima de 7 por
100. La subida, asi como la bajada, dura 30 minutos.

En rampas de 7 por 100, la locomotora arrastra un peso igual al
suyo, y en rampas de 5 por 100 puede arrastrar el doble.

En ferrocarviles de simple adherencia. una locomotora de 21 toune-
ladas puede desarrollar un esfuerzo de traccion de 3000 kilogramos,
equivalente al séptimo de su peso.

El esfuerzo de traceion debido al rozamiento. correspondiente 4 la
velocidad de 30 kilometros por hora, més el debido 4 la rampa de 30,
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20, 10 y 5 milézimos, segin lo dicho anteriormente, es de 35, 25, 15
v 10 kildgramos por tonelada, mientras que en tramo hovizontal que-
da reducido 4 5. Luego en estos 5 casos, el gasto de combustible es
proporcional & los mimeros 7, 5, 3, 2 y 1.
Finalmente, la locomotora de 21 toneladas, en rampas de 30, 20,
10 y 5 milésimos, 6 en tramo horizontal, podrd arrastrar un peso bruto
de 85, 120, 209, 300 ¢ 600 toneladas respectivamente.

(B. A. 24 mayo 1885.)

DECAUVILLE

El ferrocarvil portdtil, al cual un ingeniero franeés ha dado su
nombre, s¢ basa en el prineipio de la division de cargas y de su frac-
cionamiento sobre un gran nmimero de ejes.

La via, formada de carriles de acero remachados sobre traviesas
también de acero, se compone de elementos en forma de escalas ree-
tas, curvas 0 de eruce. Ancho de wia: 40, 50, 60 y 75 centimetros.
Peso del earvil por metro: 475, 7, 9°5 y 12 kildgramos. La escala rec-
ta de via de 40 centimetros, con carriles de 4'5 kilogramos, vale 350
pesetas por metro y la escala recta de via de 75 centimetros, con ca-
rriles de 12 kildgramos, cuesta 10°50 pesetas por metro (junio 1887).

Solo empleando locomotoras debe estenderse una capa de balaste
de 15 4 20 centimetros de espeszor.

La via de 40 centimetros, con carriles de 4*5 kildgramos, se emplea
para el trasporte de la remolacha y para ¢l movimiento de tierras.
con vagones de 300 litros movidos & brazo.

En Seebang, Java, hay 37 kilometros de via de 50 eentimetros, con
carriles de 4'5 kildgramos, para trasportar la cana de azicar.

La via de 50 centimetros, con carriles de 7 kilogramos, se emplea
para el trasporte de la cana de aziear y para el movimiento de tierras,
con vagones de 500 litros y traceién animal ¢ de vapor. El vagin Pa-
nami de biscula con tope central pesa 300 kildgramos, lleva 800 ki-
logramos de tierra y cuesta 221 pesetas. Un caballo arrastra 8 vago-
nes cargados. La locomotora, que vaeia pesa 2'7 toneladas y 34 en
servicio, pasa por curvas de 10 metros de radio, tiene una fuerza de
fraccion de 365 kildgramos, recorre sin parar 8 kildmetros, y con un
tender para agua y carbon 32 kildmetros mis, total 40 kilometros. La
locomotora para via de 75 centimetros vale 8700 pesetas y 2650 el
tender. '
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En Puerto Rieco, para trasportar la cafia de azicar, hay mis de
300 kilometros de via, casi todos de 50 centimetros, con carriles de
7 kilogramos.

En el canal de Panami se emplean 80 kilometros de esta via y 4750
vagones de medio metro eubico.

Para el Turkestan, los rusos compraron 100 verstas 6 106 kilome-
tros de via con 500 vagones y 2 locomotoras. Esta via portdtil avan-
zaba & medida que se estableeia ¢l ferrocarril de via ancha.

Yara el Afganistan, los ingleses pidieron 5 kilometros de esta mis-
ma via. Debiendo trasportarse el material durante un mes por medio
de elefantes, se constrnyd la locomotora en dos partes, pesando la
mayor 1800 kilégramos, carga mixima del elefante.

El ferrocarril de Chu a Langson, Tonkin, tiene 60 kilometros de la
misma via.

La via de 60 centimetros, con carriles de 9°5 kilogramos, se emplea
para vagones de 750 litros y locomotoras de 6 toneladas en servicio.

La fibrica de azicar de Pangka, Java, emplea 23 kilometros de via
de 60 centimetros, con carriles de 7 y 9°5 kilogramos, 85 vagones, v
2 locomotoras de 6 toneladas en servicio.

El ferrocarril militar de Susa & Keruan, Tinez, tiene 70 kilémetros
de via de 60 ecentimetros, con carriles de 7 y 9°5 kilégramos, y 150
vagones. Solo se emplea la traceion por medio de caballos, 4 causa
de las pendientes, que llegan hasta el 5 por ciento.

Los franceses tienen, en \Iddaﬂ"hc‘il', 22 kilémetros y los italianos,
en Egipto, 36 kilometros de viatde 60 centimetros, con carriles de
95 kilogramos.

El ferrocarril de Buenos Aires 4 la estacion de Ensenada tiene
10 kildmetros de la via mencionada, 30 vehiculos de Festiniog, para
viajeros y mercancias, y 2 locomotoras de 6 toneladas en servicio.

El ferrocarril chino de 60 centimetros, de Tien-Tsin 4 Tsching-Yang
se inauguro el 20 noviembre 1886.

Diez kilometros de via de 60 6 75 centimetros, con carriles de 95
kilégramos, 30 vehiculos para viajeros y mercancias, 2 locomotoras
y 2 tender pesan 285 toneladas y cuestan 190.000 pesetas: 19.000 pe-
setas por kilometro. Las locomotoras pueden hacer 50 kilometros en
dos horas y media, sin parar.

Diez kildmetros de via de 60 centimetros, sistema Pechot, con ca-
rriles de 95 kildgramos, 30 vehiculos para viajeros y mercancias,
2 locomotoras de 12 toneladas en servicio y de 4 ejes, sistema Mallet,
y 2 tender pesan 400 toneladas y cuestan 253,000 pesetas: poco miy
de 25,000 pesetas por kilometro.
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La via de 60 centimetros, con carriles de 12 kildgramos, sirve para
trasportar canones de 23 toneladas.

En Australia, una refineria de azicar tiene 52 kilometros de via de
61 centimetros, 32 kilometros de via fija con carriles de 12 kildgra-
mos y 20 kilometros de via portitil con carriles de 7 kiligramos,
1450 vagones y 6 locomotoras de 7°5 toneladas en servicio.

Una cantera de la Republica Argentina emplea 23 kildmetros de
via de 75 centimetros, con carriles de 12 kilogramos, y 2 locomotoras
de 7°5 toneladas en servicio.

Es evidente que S. Felin de Guixols necesita un ferrocarril de ma-
vor potencia que el Decauville, pero quizi convendria adquirir para
el movimiento de tierras y balaste: un kilometro de via de 75 centi-
metros, con carriles de 7 kilogramos, 16 vagones Panamai de medio
metro eibico. una locomotora compuesta de 2 partes, pesando la ma-
yor 1800 kilégramos, para desembarcar en el puerto de 8. Feliu, y
un tender.

(B. A. 25 diciembre 1887.)

;UN METRO O 75 CENTIMETROS?

Para construir econdmicamente un fervocarril, en pais aceidentado,
hay que adoptar la via estrecha.

En la via estrecha, asi como engla ancha. conviene evitar las gran-
des peadientes.

La primera economia que permite la via estrecha es la plataforma
estrecha. La segunda y mds importante consiste en poder ceiiirse 4 la
forma del terreno, empleando pequeios radios de curcature.

Los pequenios radios suponen pequeiia distancia entre los ejes de
las ruedas del vehiculo y por consiguiente pequefio peso por eje, de
donde resultan otras dos economias: zia ligera y vehiculo ligero.

Cuatro son pues las causas de economia en la via estrecha: plata-
forma estrecha, pequefios radios, via ligera y vehiculo ligero. Deci-
mos estrecho, pequeno y ligero con relacidn 4 lo que hoy encontra-
mos ancho, grande y pesado. El ancho normal con via ligera es por
lo tanto una solucidn bastarda, como dicen muy bien los Sres. Mo-
reau é Ibarreta.

La estabilidad del vehiculo de via estrecha exige centro de grave-
dad bajo, vehiculo bajo y estrecho, pequeio galibo de carga y por
consiguiente ruedas de pequeiio didmetro.

Pero la estrechez, pequericz y ligereza del ferrocarril econdmico
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tienen un limite natural: la comodidad del viagero. Cuanta mayor
capacidad, mayor peso muerto y cuanta menor capacidad, menor co-
modidad; luego aceptando la capacidad estrictamente necesavia para
la comodidad del viagero, s¢ obtendvd el miniino peso muerto por
ciagero.

Una esplotacion econdmica exige que de las 4 clases existentes en
los ferrocarriles de primer orden, se supriman I y 1V, bastando IT y III
en los ferrocarriles locales de via estrecha.

Un coche para 18 viajeros, con 3 compartimientos para 6 viajeros,
con 6 banquetas trasversales de 3 asientos y con 6 portezuelas late-

rales, tiene esteriormente 1:60 metros de ancho por 450 metros de
largo.

Un coche para 18 viajeros, 14 sentados y 4 de pié, con dos banjue-
tas longitudinales de 7 asientos cada una, con pasillo central, dos
portezuelas y dos plataformas estremas. necesita esteriormente 1:80
metros de ancho por 4°50 metros de largo. La aglomeracidn de via-
jeros dificuita la entrada y la salida, aun cuando no cometan el abu-
s0 de ocupar el pasillo y las plnt‘lﬁwmaa Algunos creen que esto
puede ser ventajoso en dias escepeionales, pero colvidan que se al-
canza 4 costa del aumento permanente del peso muerto.

El coche de tres compartimientos es pues el mis edmodo y ligero,
teniendo 2 portezuelas para cada 6 viajeros, facilitando la t,n‘rl'mla, y
la salida, y evitando el continuo paso de los viajeros y del conductor,
asi como las corrientes de aire. En este caso son indispensables dos
estribos corridos, que aumentan el ancho midximo del coche hasta
2 metros, pero tal desventaja para el conduetor redunda en ventaja
de los viajeros.

La locomotora y los vagones necesitan por lo menos 1°‘80 metros de
ancho; y como la esperiencia ensena que no puede aceptarse un ancho
triple del de la via, resulta que la via de Festiniog, de 60 centime-
tros, es demasiado estrecha. La via de un metro supone un coche de
2:50 metros de ancho, luego la via de 75 centimetros corresponde al
vehiculo de 1:88 metros de ancho.

No conviene que el didmetro de las ruedas del coche baje de 45
centimetros, en cuyo ca<o cada eje con sus 2 ruedas de plato, todo de
acero fundido, pesa unos 130 kilégramos. Dimensiones verticales dels
eoche, sobre carriles:

Altura de la rueda.. . . . . . . Centimetros. 45
Altaradel pigos . & e e s s » 55
Altura de topes.. . . S ML » 47

Altura interior, en el centr el Ay » 190
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La chimenea de la locomotora nececesita por lo menos 3 metros de
altura, sobre carriles, luego el gdlibo de carga queda reducido 4 2
metros de ancho por 3 de alto, y un tinel de 3 metros de ancho por
350 de alto, sobre carriles, es Huﬁmente

Fowler, en su informe al gobierno de la India, recomienda que el
ancho de la esplanacién sea el triple del ancho de la via; lnego sien-
do esta de 75 centimetros, deberd ser aquella de 2'25 metros. En In-
alaterra, Estados Unidos y Sajonia los taludes del balaste son conti-
nuacion de los taludes del terraplen ¢ de la cuneta, sin dejar ban-
quetas,

Con relacion 4 la cara superior de las traviesas, basta que el balas-
te tenga 30 centimetros de grueso y la plataforma 1‘50 metros de
ancho.

Si el radio de eurvatura no baja de 50 metros, puede aceptarse una
distancia entre ¢jes de 180 metros; pero si el radio no llega 4 50 me-
tros, debe reducirse 4 1°50 metros.

Pesa el coche de 18 asientos 1800 kilogramos; 100 kilégramos de
pese muerto por viajero. Este es ¢l minimo alcanzado en la préictica.

Mide el vagon, para 5 toneladas de carbdn, 180 metros de ancho
por 3 metros de largo y 75 centimetros de fondo, pesando 1500 kilo-
gramos; de modo que 2 vagones cargados pesar 13 toneladas. En un
terrocarril de primer orden, un vagén para 10 toneladas de carbon
pesa 6 toneladas. La diferencia es de 3 toneladas.

El vagdn descubierto, para carga ligera, puede tener 180 metros
de ancho por 4'50 de largo. Dos plataformas de estas dimensiones,
empleadas como bogies 6 juegos de 4 ruedas, sirven para maderas de
gran longitud. Bordes moviles de 1'50 metros de altura sobre estas
plataformas bastan para el ganado.

Una mdquina de 3 ejes conjugados y de 16 toneladas en servicio,
pesa sobre los carriles 5333 kilogramos por eje 6 2667 kildgramos
por rueda. El earril correspondiente pesa 15°5 kilogramos por metro.
Dimensiones del carril sajon:-

Altura, -2 i e SR Tl - Ml netFon s Ea
RPIMAS J - = Sl Nt RS » 9
Fabeza it ATt R » 40
e R e ) 1 ol RS A » 80

El esfuerzo motor en la llanta de las ruedas motrices, adheridas &
los carriles, es igual y contrario 4 la resistencia opuesta por el tren
Resistencia por tonelada de un tren, 4 la veloeidad de 20 kilémetros
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por hora, en curva de 50 metros de radio y subiendo una rampa de
20 milésimos:

Resistencia en recta horizontal. . . . Kilégramos. 450
Resistencia en curva de 50 metrog. . . » 550
Resistencia en rampa de 20 milésimos. . » 20
Resistencia por tonelada.. . . . . . » 30

Si la curva tiene 80 metros de radio:

Resistencia en recta horizontal. . . . Kildgramos. 450
Resistencia en curva de 80 metros. . . » +
Resistencia en rampa de 20 milésimos. . » 20
Resistencia por tonelada.. . . . . . » 2850

Un tren de 70 toneladas tendrd que vencer una resistencia de 2100
kilogramos en el primer easo y de 2000 en el segundo. Si la locomo-
tora de 16 toneladas desarrolla un esfuerzo de traceion de 2100 kilo-
gramos, en el primer caso marchard 4 la velocidad de 20 kildmetros
por hora, v su velocidad serd algo mayor en el segundo.

En tales condiciones, la mdquina de 16 toneladas podrd arrastrar
un tren de 54 toneladas: 18 coches con 324 viajeros, 4 3 toneladas por
coche lleno. 1 8 vagones con 40 toneladas de carbin, & 6°5 toneladas
por vagin cargado.

El ingeniero D. Alfredo Faliés es el primero que ha tratado de po-
pularizar en Francia la via de 75 eentimetros. Dice en su folleto:
Eleceion del ancho de via, 1878:;

La via de 75 centimetros permitird siempre adoptar un radio de
curvatura mids corto que la via de un metro, por consiguiente, la via
de 75 centimetros ofrecerd mis facilidades que la via de un metro
para atravesar los pueblos, contornear las encrucijadas, empalmar
con las fabricas y con las canteras.

El ancho del material mdvil, parala via de 75 centimetros no es
mayor que el de los vehiculos ordinarios empleados en la agricultura
v en la industria. Puede pasar por donde pasan estos vehiculos, pe-
netrar en el interior de las fibricas, minas, canteras, granjas, alma-
cenes, depositos, ete. Evita toda operacion imitil, reduciendo el tras-
bordo 4 las condiciones actuales, es decir, & una sola operacion eje-
cutada en la estacion de union con la via ancha. De peso reducido,
puede ser ficilmente maniobrado por uno 6 dos hombres. De pequena
capacidad, puede ser casi siempre utilizado 4 carga completa, lo que
atenua considerablemente el inconveniente del peso muerto.

Debe pues reehazarse la via de un metro, puesto que no permite
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radios tan cortos, ni material tan manejable, y por consiguiente, es-
plotacion tan econdmica.

]l mismo autor dice en su estudio sobre ferrocarriles sobre carre-
teras, 1878:

Es indispensable proporcionar el instrumento al trabajo que dehe
hacerse. Este principio es la base fundamental de toda empresa in-
dustrial, Infringirla es la ruina, conformarse 4 ella es, sing la prospe-
ridad, por lo menos la vida. En materia de ferrocarril, la construc-
cion y la esplotacion deben pues ser proporeionadas 4 la importancia
del trdfico.

Con un producto anual de 2000 pesetas por kilometro, la subven-
cién racional no deberia pasar de 30.000 pesetas por kilometro, y co-
mo los gastos de esplotacion absorberdn los ingresos, resulta que el
capital de construceion deberd ser enteramente suministrado por la
subveneion. |

Un solo tren de lanzadera, con un maquinista y un conduetor, |
prestando un servicio andlogo al de las antiguas diligencias, Seis tre- |
nes mixtos al dia, tres de ida y tres de vuelta. Producto kilomdétrico
diario, 6 pesetas. Producto kilométrico por tren, una peseta. El produe- |
to anual de 2000 pesetas por kildmetro corresponde pues & una carga ]
media de 8 viajeros y 2 toneladas de mercancias por tren-kilometro; _
4 7°5 eéntimos de peseta por viajero y 4 20 eéntimos por tonelada. |l

La economia de la via estrecha proviene sobre todo de la posibili- ,i
dad de disminuir en proporciones considerables el radio de las enr-
vas. Los numerosos ferrocarriles de via estrecha counstruidos y esplo-
tados hasta hoy prueban: que las curvas de 80 4 90 metros de radio
para la via de un metro y de 40 4 50 metros de radio para la via de
75 centimetros son tan corrientes como las curvas de 250 4 300 me-
tros para la via normal,

Nimero de veces que una locomotora puede remolear su propio
peso. El ferrocarril de Enghien & Montmoreney tiene una rampa de
45 milésimos en 1200 metros de longitud; una locomotora de 30 tone-
ladas remolea 3 veces su peso. En el ferrocarril del Utliberg, one va
de Zurich al vértice del monte Utli, hay una rampa de % ' .
en 800 metros de longltud; una locomotora de 23'5 tonela
ca 20 toneladas. En el ferrocarril de Tavaux-Pontséricourt, (
rampa de 75 milésimos en 300 metros de longitud; una m:
85 toneladas remolea un peso igual al suyo. H ¢

Para los coches hemos adoptado el sistema ordinario de cis, It -
mientos y banquetas trasversales, que utiliza mejor el espacio y per-
mite un peso muerto menor por viajero. Los coches son de dos com-
partimientos. En cada compartimiento hay 2 banguetas trasversales
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de 3 asientos cada una, ¢ sea, 6 asientos por compartimiento y 12
asientos para el vagon entero. Estos coches son de un modelo anidlo-
20 4 uno de los que hemos visto en el ferrocarril de Festiniog.
(rastos de construceion de un ferrocarril de 75 centimetros sobre
30 kilometros de carretera:

Wagsy eheas. 0L Loio L L Pedetas, 21,300
Rlatetialmondl, o o LA R Inmn e » 5.000
Estaciones y talleres. . . . . . . » 3.000
Estudios 'y direccién. . . . . . . » 700
Coste kilemiétrico. .. . o o ao » 30.000
‘Gasto total de esplotacion (30 kilom.). . . » 60.000
Gasto kilométrico. . . . . . . . » 2.000

Asi, en las condiciones medestas que hemos admitido, los gastos
de esplotacion no .escederdn -del producto kilemétrico, evaluado en
2000 pesetas.

(B. A. 18 diciemhre 1887.)

T.OCOMOTORA

Una locomotora de 21 toneladas puede desarrollar una fuerza ae
traceion de tres mil kildgramos, equivalente al séptimo de su peso.

Para comprender como funeiona una locomotora, téngase presente
que las fuerzas ni se erean, ni se aniquilan, s6lo se trasforman.

Las ruedas de un earro giran al rededor de un ¢je fijo, pero en un
tren de ferrocarril, los ejes giran con las ruedas. Para vencer en los
forrocarriles ordinarvios la resistencie ¢ lo traceion, 6 sea, la resisten-
cia debida al rozamiento de rodadura mds la resistencia debida d la
vampa, es indispensable la adherencia de las llantas de las ruedas so-
bre los carviles: de lo contrario, el rozamiento de rodadura se con-
vierte en rozamiento de deslizamiento, y entonces hay rotacion de

~las »padas, sin traslacion del tren. Obtenida la rotacion de un solo eje

el kin que sus dos ruedas patinen ¢ deslicen, este serd el ¢je
uesra stas serdn las 2uedas motrices, que producirdn la traslacion
cer el tren. Sitales ruedas tienen 96 centimetros de diamétro,
i rfelta producird una traslacion igual 4 su circunfereneia recti-
& cequivalente 4 su didmetro multiplicado por 3‘14, esto es, una
' Jasion de tres metros.

" Para mover las ruedas motrices, cada una de ellas, en uno de sus

radios, lleva un boton fijo, que deseribe un cirenlo al rededor del eje

‘motor. El radio de este eirculo, ¢ la distancia del botdn al eje, se lla-
4
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ma en francés manivela y en espaniol manubrio, cuando lo mueve la
mano del hombre, y cigiieiial en los demds casos. Suponiendo que
ambos cigticnales sean de 33 eentimetros y que dos hombres echados
sobre la platatm-ma del vehiculo, con sus manos apoyadas en los ho-
tones de los manubrios 6 cigiienales, los hagan pasar de la posieion
mids alta 4 la mds baja y viceversa; durante la bajada, de 66 centime-
tros, las ruedas motrices darin media vuelta y la otra media vuelta,
durante la subida, también de 66 centimetros. Cunando una mano se
encuentra en uno de los estremos de la carrera, llamados puntos
mertos, conviene que la otra se halle & media carrera.

Pero siendo muy limitada la fuerza muscular del hombre, se utiliza
en su lugar la fuerza eldstica del vapor de agua, que obra alternati-

vamente sobre las dos caras de un disco, llamadn piston en latin y en
francés, dmbolo en griego y en espanol. La direceion de la barre del
“mbolo, casi horizontal, y la del eje motor se cortan siempre perpen-
dicularmente. La baira de conexion, en franeés biela, une la cabeza
de la barea del émbolo eon el boton del cigiienal. La carrera del din-
bolo es, en nnestro ejemplo, de 66 centimetros. Por medio de este
meecanismo, el movimiento rectilineo alternativo del émbelo se tras-
forma en movimiento eirenlar eontinno de la rueda motriz, corres-
pondiendo una doble carrera del émbolo d nna vuelta entera de la
rueda motriz. Las direceiones de Jos dos cigiienales forman un dngu-
lo recto.

El émbolo se mueve dentro del eitindro de vapor, y el distribuidor
de veepor, moviéndose dentro de la caja de distribueion, por medio de
una eseéntrica, cquivalente & un pequeno cigiienal, dirvige alternati-
vamente el vapor sobre las dos caras del émbolo,

Se necesita ademds un generador de vapor o celdera, con su hogar,
para vaporizar ¢l agua. Se obtiene la vaporizacion del agna, 6 su pa-
so del estado hquldu al gaseoso, mediante la elevaciin de su tempe-
ratura 4 través de la superficic de calefaccion, engendrada por los
zases de la combustidn, ¢ combinacion del oxigeno del aire con el
carbon de la parrilla, cuyos productos sélidos caen al eenicero, mien-
tras los gaseosos se escapan por la chimenea, Existe una carbonere
provista de combustible y una cisterna llena de agua. Y finalmente.
el iayector alimenticio sirve, por medio del vapor, para hacer pasar
el agua de la cisterna 4 la caldera.

La naturaleza nos estd constantemente ensefrando ¢émo se trasfor-
man las fuerzas: pero sélo hay miquina, euando la voluntad humana
apone una fuerza i otra, con fin determinado.

La mecdnica, ciencia de las fuerzas ¢ causas, es molar o celeste,
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molecular ¢ fisico-quimica, y molar-molecular 6 terrestre, segiin que
estudie las fuerzas de las moles 6 cuerpos ¢ distancia, las fuerzas de
las moléeulas interiores 6 pequenias moles de los cuerpos, y las fuer-
zas molares y moleculares de los cuerpos en contacto.

Toda mdgquing se compone de tres partes esenciales en contacto:
cuerpo, de cuya fuerza aceleratriz, fuerza motriz 6 pofencia podemos
disponer; cuerpo, cuya fuerza vetardatriz, fuerza resistente 6 resis-
fencia deseamos vencer; ¥ meconismo 6 aparato con que unimos los
puntos de aplicacién de ambas fuerzas., El mecanisino consta en ge-
neral de varios drganos; armazién, soportes 0 piczas fijas, y plezas
moviles,

La locomotora ¢ maquina locomotriz es una mdguina de vapor, que
utiliza la fuerza eldstica del vapor de agua, para vencer la resisten-
¢ia & la traceion, mediante la adherencia de las llantas de las ruedas
mofrices sobre los carriles,

Hay pues en la locomotora cuatro méquinas: la mdquina radionte,
en que las fuerzas moleculares quimicas de los gases de la combus-
tién se trasforman en fuerzas moleculares fisicas del vapor de agua;
la mdquine de émbolo, en que las fuerzas moleculares del vapor de
agua se trasforman en fuerza molardel émbolo; la mdquina molar, en
quela fuerza traslatoria del émbolo se trasformaen faerza rotatoria del
eje motor; y la mdgquina funicular, en que la fuerza rotatoria de las
ruedas motrices, verdaderas poleas méviles adheridas 4 esas cuerdas
rigidas, fijas en el suelo, llamadas carriles, se trasforma en fuerza
traslatoria de los cojinetes apoyados sobre el ¢je motor.

Hé aqui los meeanismos de las cuatro méquinas: ealdera y hogar;
cilindro de vapor y émbolo: émbolo, barra del émbolo, barra de cone-
xion, cigiienal y eje motor; cojinete, eje motor, rueda motriz y carril.

Las fuerzas aceleratrices y retardatrices, las fuerzas motrices y re-
sistentes de las cuatro miquinas son: la potencia radiante de los ga-
ses de la combustion, venciendo la resistencia del agua 4 pasar del
estado liquido al gaseoso,  cierta presion; la potencia espansiva del
vapor de agua, venciendo la resistencia del émbolo; la potencia del
é¢mbolo, veneiendo la resistencia del eje motor; y la potencia de la
rueda motriz, mediante la adherencia de la llanta sobre el carril, ven-
ciendo la resistencia del cojinete 4 la traccion, 6 sea, la resistencia
debida al rozamiento de rodadura, mdsla resistencia debida 4 larampa.

Mas né toda la potencia se emplea en vencer la resistencia: mien-
tras una parte de la potencia radiante de los gases de la combustion
vaporiza el agna, la otra calienta el generador y la atmosfera: mien-
tras una parte de la potenecia espansiva del vapor de aguna vence la
resistencia del émbolo, la otra calienta el cilindro y la atmosfera;
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mientras una parte de la potencia del émbolo vence la resistencia
del eje motor, la otra vence las demis resistencias del mecanismo
traslatorio-rotatorio; y mientras una parte de la potencia de la rueda
motriz vence la resistencia del cojinete d la traceion, la otra calienta
v deforma la llanta y el carril.

Se llama trabajo de una fuerza d traveés de una distancia al produc-
to de la fuerza en toneladas por la distancia en metros, siendo la fuer-
za constante en intensidad y dirveccion, y teniendo la distancia reco-
rrida por su punto de aplicacién la misma direceion de la fuerza o
direccién contraria. La unidad de trabajo es el fonmetro, equivalente
i mil kilogrametros. Un peso de tres toneladas elevado 4 una altura
de tres metros representa un trabajo de nueve tonmetros. Una trac-
cion de tres toneladas 4 través de una distancia de tres metros da
igualmente un trabajo de nueve tonmetros ¢ de nueve mil kilogri-
metros.

El punto de aplicacion de la potencia se mueve en la misma direc-
cign de esta, y entonces se tiene trabajo de la fuerza aceleratriz, tra-
hajo de la fuerza motriz, trabajo de la potencia, trabajo positivo, tra-
bajo acelerador 6 trabajo mofor. El punto de aplicacion de la resis-
tencia recorre la distancia en direccion contraria de esta, y entonces
hay trabajo de la fuerza retardatriz, trabajo de la fuerza resistente,
trabajo de la resistencia, trabajo negativo, trabajo retardador 6 fra-
bajo vresistente. Una fuerza ascensional, venciendo la de gravedad,
produce un trabajo motor; y el peso, obrando en direccion contraria
{4 la subida, supone un trabajo resistente. La fuerza de traceidn, ven-
ciendo resistencia, ejecuta un trabajo motor; y la resistencia & la
traccion, obrando en direccion centraria 4 la del tren, engendra un
trabajo resistente.

Si en la locomotora, el trabajo motor es mayor que el resistente,
resultard velocidad creciente 6 movimiento acelerado; si el trabajo
motor es menor que el resistente, habrd velocidad decreciente 6 movi-
miento retardado; y si los trabajes motor y resistente son iguales,
tendremos velocidad constante 6 movimiento uniforme.

No se concibe la trasmision ¢ trasformacion del trabajo enla
locomotora, sin fijar el equivalente ecinico de los trabajos de
las fuerzas moleenlares quimicas de los gases de la combustidn,
de las fuerzas moleculares fisicas del vapor de agua, de la fuer-
za traslatoria del émbolo, de la fuerza rotatoria de la rueda mo-
triz, de la fuerza traslatoria del cojinete y de la energia del
tren, mal llamada fuerza viva y peor denominada potencia viva,
igual 4 la mitad. de la masa por el cuadrado de la velocidad, 6
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igual al peso por el cuadrado de la velocidad, partido por la do-
ble aceleracion, puesto que la masa equivale al peso partido por
la aceleracion.

Para determinar el movimiento de un cuerpo, hay que conoeer la
velocidad adquirida y la distancia recorrida en cada instante.

La velocidad adquiride, en el movimiento uniformemente acelerado
de la caida de los cuerpos, partiendo del reposo, es igual al producto
de la aceleracion del peso 6 gravedad de los cuerpos (9'8 metros), por
el mimero de segundos trascurridos; de modo que al eabo de uno,
dos, tres segundos, es de 98, 196, 294 metros. Cien toneladas, ad-
quiriendo tales velocidades, suponen al cabo de uno, dos, tres segun-
dos, una energic de 490, 1960, 4410 tonmetros. Y la distancia reco-
»rida en dicha caida es igual al cuadradao de la velocidad, partido por
la doble aceleracion; de modo que al cabo de uno, dos. tres segundos,
es de 439, 19°6, 44‘1 metros. Cien toneladas, recorriendo tales distan-
cias, representan al cabo de uno, dos, tres scgundos, un frabajo de
490, 1960, 4410 tonmetros. La energia potencial, virtual, almacenada
o disponible es igual al trabajo positivo, acelerador ¢ motor en la
bajada, y la energia actual, efectiva, consumida 6 empleada equivale
al trabajo negativo, retardador ¢ resistente en la subida.

Luego cien toneladas, con una velocidad de diez metros por se-
gundo, 6 de 36 kilémetros por hora, producen una energia de 510
tonmetros, resultado de dividir diez mil por la doble aceleracién 1946.
Y cien toneladas, cayendo de una altura de 5‘1 metros, en cuyo ins-
tante su velocidad es de diez metros por segundo, engendran tam-
bién un trabajo de 510 tonmetros.

Si un astro de cien toneladas, con una velocidad constante de diez
metros por segundo, describiese un circulo alrededor de otro astro,
su energia de 510 tonmetros se conservaria constante. Si dicho astro,
en lugar de un eirculo, describiese una elipse, aumentarfa su velo-
cidad y su energia al acercarse ¢ bajar, y disminuiria al alejarse o
subir, siendo estas alteraciones periddicas. Hé aqui el movimiento
continuo, solo existente en meednica celeste.

Pero si este astro penetra en un fliido, roza con la superficie de un
solido ¢ choea con él, nace una resistencia y se produce por consi-
guiente un trabajo molecular, que lenta 6 ripidamente agota los 510
tonmetros de energia del astro, hasta quedar este en reposo. Luego
el movimiento continuo es imposible en mecdnica terrestre. Esto es
lo que ignoran los inventores del movimiento continuo.
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El trabajo negativo, retardador ¢ resistente de un tren es siempre
un trabajo molecular, debido 4 la resistencia del aire y al rozamiento
de rodadura, al que se agrega generalmente un tradajo molar, debido
al paso de una curva 6 la subida de una rampa. En tramo horizontal
v en linea recta, el trabajo resistente del tren es puramente molecu-
lar.

Prescindiendo de la resistencia del aire y del rozamiento de roda-
dura, supongamos que un tren de cien toneladas baja una rampa en
linea recta, con un desnivel de tres metros por cada ciento, contados
sobre el plano inclinado, en cuyo caso el seno del dngulo que forma
la rampa con la horizontal es tres eéntimos del radio. La fuerza tras-
latoria, que hace bajar el tren sobre dicha rampa, es una fuerza eons-
tante, igual al peso del tren por el seno de la inclinacidén, y por con-
siguiente igual 4 tres toneladas. Y la aceleracion en la rampa es
igual & la aceleracion en la vertical (9°8 metros) por el seno de la in-
clinacion (0°03) y por eonsiguiente igunal 4 0°294 metros. Luego el
movimiento del tren es uniformemente acelerado, y la distancia ve-
corrida, partiendo del reposo hasta obtener la velocidad de diez me-
tros por segundo, es de 170 metros, resnltado de dividir ciento por la
doble aceleracion 0°588: y la fuerza traslatoria de tres toneladas, a
través de la distaneia de 170 metros, reproduce el trabajo ya conoci-
do de 510 tonmetros.

Pero si de las tres toneladas, fuerza traslatoria debida 4 la bajada,
restamos la media tonelada debida al rozamiento de rodadura., ten-
dremos un movimiento uniformemente acelerado, con una fuerza tras-
latoria de dos y media toneladas y una aceleracion de 0245 metros.

Si la bajada es sélo de medio por ciento, el tren de cien toneladas,
con velocidad de diez metros por segundo, tendrd una fuerza trasla-
toria de media tonelada, debida 4 la bajada, ¥ un rozamiento de me-
dia tonelada; luego en este easo la fuerza traslatorvia y la aceleracion
e equilibrardn, resultande por consiguiente un movimiento uniforme.

Si el tren de cien toneladas, con velocidad de diez metros por se-
gundo, sdlo tiene que veneer, en tramo horizontal, un rozamiento de
media tonelada, su movimiento serd uniformemente retardado, pro-
duciendo en el primer segundo un trabajo resistente de einco tonme-
tros.

Pero si el tren de cien toneladas, eon velocidad de diez metros por
segundo, tiene que venecer una resistencia de tres toneladas, debida
4 la subida cuyo seno es tres céntimos, mds un rozamiento de media
tonelada, su movimiento serd uniformemente retardado, produciendo
en el primer segundo un trabajo resistente de 35 tonmetros.

Supongamos ahora que una locomotora de 21 toneladas forma par-
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te del tren de cien toneladas, con velocidad de diez metros por segun-
do ¢ de 36 kilometros por hora, y que venee una resistencia 4 la trac-
cion de tres toneladas, debida 4 la rampa de tres por ciento y al roza-
miento de rodadura. Entonces se engendra en el primer segundo un
trabajo resistente de treinta tonmetros, quedando la energia del tren
reducida por consiguiente 4 480 tonmetros. Luego si queremos con-
servar la velocidad de diez metros por segundo, y por consiguiente la
energia de 510 tonmetros, es indispensable que la locomotora pro-
duzea en los eojinetes del eje motor un trabajo positivo, un trabajo
acelerador, un frabajo motor de treinta tonmetros por segundo. Cuan-
do la velocidad se mantiene constante, los trabajos motor y resistente
son iguales, de modo que el trabajo motor se trasforma completamen-
te en trabajo resistente, 6 lo que es lo mismo, el trabajo motor resti-
tuye 4 la energia del tren lo que pierde en trabajo resistente.

Hasta aqui habiamos hablado de tonmetros i secas, pero desde
ahora vamos d referirnos al fonmetro por sequndo, unidad eompuesta,
que depende de las tres unidades simples de peso, de distancia y de
tiempo. Se llama caballo de vapor al trabajo de 75 kilogrimetros por
segundo dde 270 tonmetros por hora: de modo que el tonmetro por se-
gundo equivale 4 3600 tonmetros por hora 6 #& trece y tercio caballos
de vapor, El trabajo del caballo de vapor es casi doble del de un ca-
hallo de tiro ordinario, porque Watt hizo la comparaciin en condicio-
nes escepeionales.

Para detener, en un segundo, un tren de cien toneladas, con velo-
cidad de diez metros por segundo, es necesario engendrar, mediante
poderosos frenos, un trabajo resistente de 510 tonmetros en un se-
gundo ¢ 6800 caballos de vapor. Esto prueba la imposibilidad de pa-
rar un tren, en muy corto tiempo, sin provocar una verdadera catis-
trofe, sin producir una deformacion estraordinaria ¢ sin engendrar nn
calor ¢cnorme,

Un trabajo motor de treinta tonmetros por segundo, en los eojine-
tes del eje motor, ejuivale & 400 caballos de vapor. Y este trabajo
motor puede ser también molar 6 molecular.

Hay trabajo molar, cuando se emplea la fuerza muscular ¢ la fuer-
za nerviosa que obra sobre los misculos del caballo, la caida de un
solido, un salto de agua ¢ la impulsién del viento. Hay trabajo mole-
cular, ecnando se aplica un muelle 6 resorte, la presion hidrdulica, el
aire comprimido, la fuerza interior 6 térmica de los gases, la fuerza
superficial ¢ eléctrica de ciertos cuerpos. Si el trabajo es desigual se
usan reguladores como el volante oscilatorio ¢ rotatorio y el péndulo
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oscilante ¢ eénico. En mecdnica terrestre, no es posible el movimiento
continuo, sin renovar ¢ alimentar, sin remontar ¢ dar cuerda.

En la locomotora se emplea la fuerza térmica del vapor de agua, y
la energia del tren sirve de regulador, debiendo renovarse el agua y
el combustible,

Los puntos de aplicacion de la resistencia 4 la traccién estin en los
cojinetes del eje moter, y los puntos de aplicacién de la fuerza de
traccion estdn en el eje motor, siendo ambas fuerzas iguales y con-
trarias.

Para que el eje motor produzea la traslacién de sus cojinetes, no
basta la rotacién de las ruedas motrices, sino que es ademds indispen-
sable la adherencia de sus llantas sobre los carriles.

La adherencia depende de la naturaleza de las superficies en con-
tacto y de la relacidn entre la fuerza de traccion y el peso que sopor-
tan los carriles, en sus puntos de contacto con las ruedas motrices.
Si el peso no llega al séptuplo de la traceién, al girar el eje motor.
sus cojinetes impiden la traslacion y entonces, entre las llantas de
las ruedas motrices y los carriles, hay un rozamiento de deslizamicnto
tanto mis enérgico cuanto mayor es el peso: pero si el peso llega al
séptuplo de la traccidn, el rozamiento de deslizamiento se hace ma-
yor que el rozamiento de rodaduray en tal momento comienza la
traslacion. Luego si la traceidn es de tres toneladas, el peso soporta-
do por los carriles, en sus puntos de contacto con las ruedas motri-
ces, debiera ser de 21 toneladas,

Para evitar que los carriles soporten un peso tan grande, se em-
plean dos ejes motores, con cuatro ruedas motrices iguales, unidas
por medio de dos barras de conexidn 6 bielas; llamadas ruedas con-
jugadas, apareadas, emparejadas, unidas 6 copuladas, jamds acopla-
das, pues la palabra francesa couple se traduce par, pareja, union,
copula, jamds copla.

En toda méquina, el trabajo resistente es la suma del #radajo re-
sistente 1itil, que nos proponemos realizar, mis el #rabajo resistente
estéril, pasivo, perdido 6 absorbido por el meecanismo: luego el tra-
bajo 1til es siempre menor que el trabajo motor. La relacion entre
los trabajos 1itil y motor se llama eficiencia 6 readimiento de lo -
quing.

En realidad, el trabajo motor de treinta tonmetros por segundo no
s6lo se emplea en la traslacion de los eojinetes del eje motor, sine
también en calentar y deformar las llantas de las ruedas motrices y
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los carriles. Asi, la mdiquina fuwicular da un trabajo util de 26 y dos
tercios tonmetros por segundo en los cojinetes, un trabajo motor de
30 tonmetros en las llantas y un rendimiento de ocho novenos.

La mdquine molar da un trabajoitil de 30 tonmetros por segundo
en las llantas de las ruedas motrices, un trabajo motor de 40 tonme-
tros en los émbolos v un rendimiento de tres cuartos.

La mdguina de ¢mbolo da un trabajo 1til de 40 tonmetros por se-
gundo en los émbolos, un trabajo motor de 200 tonmetros en el vapor
de aguna y un rendimiento de un quinto.

Y la mdquina raediante da un trabajo 1itil de 200 tonmetros por se-
gundo en el vapor de agua, un trabajo motor de mil tonmetros e¢n los
zases de la eombustion y un rendimiento de un quinto.

Tenemos pues:

2667 tonmetros en los cojinetes del eje motor.

30 » en las llantas de las ruedas motrices.
40 iy en los émbolos,

200 » en el vapor de agua.

1000 » en los gases de la combustion.

Luego la locomofore da un trabajo 1itil de 26 y dos tercios tonme-
tros por segundo en los cojinetes del eje motor, un trabajo motor de
mil tonmetros en los gases de la combustién v un rendimiento de dos
v dos tercios por ciento: resultando un trabajo estéril de 97 v tercio
por ciento, pues la miquina funicular pierde un noveno, el meeani: -
mo traslatorvio-rotatorio un cuarto, el vapor de agua cuatro quintos y
los gases de la combustion cuatro quintos.

Lliunase celorig al trabajo molecular que eleva un grado centigra-
do la temperatura de un kildgramo de agua, siendo el equivalente
meednico de la caloria 425 kilogrametros, casi medio tonmetro. Un
kilogramo de hulla produce unas 7060 calorias, pudiendo elevar un
grado centigrado la temperatura de 7060 kilégramos de agua, luego
representa un trabajo de tres mil tonmetros.

En la prictica es muy dificil apreciar tales cantidades, por lo que
s0lo nos referivémos al trabajo de 30 tonmetros por segundo en las
llantas de las ruedas motrices y al trabajo de 40 tonmetros en los ém-
holos, suponiendo un rendimiento de tres cuartos. En este caso el
rendimiento de la locomotora serd de tres por eiento; entonces un ki-
ligramo de hulla producird un trabajo 1itil de 90 tonmetros y el gasto
de eombustible serd de tres kilogramos por hora y caballo. Solo en
las grandes miquinas de vapor con condensador puede reducirse el
gasto de combustible 4 un kilégramo por hora y caballo.

(B. A. 26 julio, 8 y 13 setiembre 1885.)
8
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FUERZA DE TRACCION

Suponiendo 1.° que el didmetro del cilindro sea de 26 centimetros,
v que su cuadrado sea de 676 centimetros cuadrados, 2.° que la pre-
sion del vapor en la caldera sea de 12 kilogramos por centimetro cua-
drado, y que la presion media sobre los émbolos silo sea la mitad, y
3.% que la relacién entre la carrera del émbolo (40 ¢m.) y el didmetro
de la rueda motriz (80 em.) sea 050, tendrémos:

T6X6X050=2028 kildgramos.

NO MAS CARRETERAS DEL ESTADO

La locomotora ha cambiado la naturaleza de las vias de interés ge-
neral, pasando estas del cardcter estitico al dindmico y convirtiendo,
por consiguiente, todas las carreteras en vias de interés local.

La topografia de la peninsula ibérica exige varias lineas radiales,
partiendo de Madrid, y varias trasversales, en parte litorales, no pa-
sando por Madrid.

Seis son las lineas radiales que, partiendo de Madrid, terminan en
Malpartida de Plasencia, Villalba, Calatayud, Cuenca, Aledzar de
8. Juan y Ciudad Real, desde donde se dirigen nuevos radios hicia la
periferia, esto es, hdcia el litoral ibérico y hdcia la frontera franco-
espafola:

1.* Madrid, Malpartida, Cdceres, Entroncamento, Lisboa.
2.* Madrid, Villalba,—
—Avila, Salamaneca, Coimbra,
—Avila, Salamanea, Oporto.
—Leon, Monforte, Orense, Tuy.
—Ledn, Monforte, Lugo, Coruiia.
—Ledn, Oviedo, Gijon.
—Venta de Banos, Palencia, Santander.
—Burgos, Miranda de Ebro, Bilbao.
—Burgos, Miranda de Ebro, S. Sebastian.
(pasando por Avila, Medina del Campo, Valladolid y Venta de Bafios
6 directamente por Segovia, Aranda y Burgos.)
3." Madrid, Calatayud,—
—Medina del Campo, Salamanea, Coimbra.
—Medina del Campo, Salamanca, Oporto.
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—Casetas, Castejon, Logrofio, Miranda, Bilbao.
—Casetas, Castejon, Pamplona, Alsisua, San Sebastian.
—Zaragoza, Huesca, Canfranc. '
—Zaragoza, Lérida, Tremp.
—Zaragoza, Lérida, Barcelona.
—Zaragoza, Lérida, Tarragona.
—Zaragoza, Lérida, Tortosa, S. Cdrlos de la Rdpita.
—Zaida, Tarragona.
—Zaida, Tortosa, S. Cdrlos de la Répita.
—Teruel, Valencia.
4.* Madrid, Cuenca, Landete, Valencia.
5.* Madrid, Aledzar de S. Juan,—
—Chinechilla, Almansa, Encina, Valencia.
—Chinchilla, Almansa, Encina, Alicante.
—Chinchilla, Murcia, Cartagena.
—Vadollano, Guadix, Almeria.
—Espeluy, Jaen, Puente Genil, Mdlaga.
—Cdrdoba, Bobadilla, Mdlaga.
—Cordoba, Utrera, Cidiz,
—Cdrdoba, Sevilla, Huelva.
(debiéndose borrar estas tres iiltimas lineas en cuanto se coustruya el
trayecto de Puertollano 4 Cdrdoba.)
6." Madrid, Ciudad Real, Puertollano,—
—(Cdrdoba, Bobadilla. Milaga.
—~(Cdrdoba, Utrera, Cidiz.
—(Cordoba, Sevilla, Huelva.
—Almorchon, Mérida, Zafra, Huelva.
—Badajoz, Elvas, Beja, Faro.
—Badajoz, Elvas, Beja, Lagos.
—Badajoz, Elvas, Barreiro, Lisboa.
—Badajoz, Elvas, Entroncamento, Lisboa.
Son 16 las prineipales lineas trasversales, en parte litorales, que
no pasan por Madrid:
1.* Lisboa, Coimbra, Oporto, Tuy, |Redondela (Vigo), Pontevedra,
Carril, Santiago, Coruna.
2" Lishoa, Coimbra, Salamanca, Medina, Miranda, S. Sebastian,
Bayona.
3.* Lishoa, Coimbra, Salamanca, Medina, Arvanda, Calatayud, Zai-
da, Tarragona, Barcelona.
4.* Lishoa, Badajoz, Cindad Real, Aledzar, Alicante.
5." Lishoa, Badajoz, Almorchon, Cérdoba, Milaga.
6." Lishoa, Barreiro, Beja, Huelva.
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7." Oporto, Salamanca, Medina, Aranda, Calatayud, Zaida, Tarra-
gona, Barcelona.

8.“ Vigo, Redondela, Tuy, Orense, Monforte, Leon, Venta de Baiios,
Aranda, Calatayud, Zaida, Tarragona, Barcelona.

9.* Coruna, Lugo, Rivadeo, Oviedo, Santander, Bilbao, S. Sebastian.

10.* Gijon, Oviedo, Ledn, Astorga, Zamora, Salamanca, Ciceres,
Mérida, Zafra, Huelva.

11." Bilbao, Miranda, Castejin, Zaragoza, Zaida, Tortosa, S. Cirlos
de la Ripita.

12.* Toulouse, St. Girons, Tremp, Lérida, Tortosa, Valencia, Car-
tagena.

13.* Toulouse, Foix, Ax, Puigeerdd, Ripoll, Vich, Barcelona.

14." Narbona, Gierona, Barcelona, Tarragona, Tortosa, Valencia.
(C‘artagena.

15.* Alicante, Mureia, Lorea, Guadix, Granada, Bobadilla, Cidiz.

16." Alicante, Murcia, Lorca, Almeria, Milaga, Tarifa, Cddiz.

Todas estas lineas deben ser en general de via ancha, esceptuando-
(nizd la linea cantdbrica de la Corutia & S. Sebastian, la de Ripoll
Puigeerdd y la de Vadollano ¢ Linares 4 Almerfa, Tales lineas, de
167 ¢ de 75 centimetros, de interés nacional ¢ internacional, de im-
portancia eivil 6 militar, no deben estar en manos de particulares,
pues se trata del servicio general del Estado: y por esta razin el Es-
tado, en Ingar de construir y conservar carreteras, debe construir 6
por lo menos subvencionar los ferrocarriles de interés general.

Son vias ordinarias de interés local: las calles municipales, los ca-
minos vecinales y las carreteras provinciales. Segin el plan de carre-
teras espaniolas en 1881 debian construirse y hay construidas:

Sezun el plan. _ Ya canstruidas.
Carreteras veeinales. . 38600 kilometros. 17300 kilometros.
» provinciales. 24600 » 7000 »
» del Estado. . 37500 » 20700 »
100700 » 45000 »

Los gastos ordinarios de conservacidn de las carreteras del Estado
pueden evaluarse por término medio en 750 pesetas anuales por kilo-
metro. Las carreteras ademds de la'conservacion permanente, requie-
ren & intérvalos inds 6 menos largos, la renovacion casi completa del
firme y la reparaciin de otras obras, lo enal representa para el Esta-
do una nueva carga anual de 250 pesetas por kilometro. Total: mil
pesctas anuales por kilometro. El Estado podria pues traspasar sus
21 mil kilometros de carrcteras, con sus 21 millones de pesetas anua-
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Tes de gastos de conservacion# los municipios y provinecias, quedando
en cambio de cargo del Estado la ensenanza primaria, secundaria y
superior, muy mal llamada ensefianza municipal y provineial.

Pero los municipios y provineias, en Ingar de construir nuevas ca-
rreteras veeinales y provineiales, mds valdria que construyeran vias
férreas de interés local 6 que ‘por lo menos las subvencionaran, te-
niendo en cuenta que un kilometro de carretera provineial cuesta por
lo menos 25 mil pesetas de construccion y mil pesetas anuales de
conservacion.

Los 323 kilometros de carreteras provinciales construidas en la pro-
vinein de Barcelona desde 1879 4 1886, en las que se han plantado
09894 drboles, han costado 24391 pesetas por kilémetro.

Los ferrocarriles secundarios no deberfan invadir las vias ordina-
rias y por esta razon tendria que desaparvecer, del ferrocarril de Bar-
celona & Sarrid, el trayecto entre las calles de Pelayo y Arvagin.

Ademas, los ferrocarriles sccundarios son naturalmente tributarios
de los ferrocarriles de primer orden, no debiendo formar, por consi-
guiente, una segunda red independiente de la primera.

(B. A. 5 junio 1887),
FERROCARRILLES DE TARRAGONA
A BARCELONA Y FRANCIA

(Memoria sobre las obras piblicas de 1884, en lo relativo  ferrocarriles)

Lineas. Concesion. Aperlura.

Tarragona-Martorell. . RIS R TN 1T 1861 15 abril 1865,
Martorell-Barcelona.. . . . . . . . . 14seliembre 1552
17933 k Molins de Rey-Barcelona. . . . . . . . . . 14 noviembre 1853.
10764 k. Corominas-Molinsde Rey.. . . . . . . . . 10 noviembre 1856.
/350 k. Martprell=Coromings. . . . « = « « « & & 23 jumo 1859.
3'376 k. Rawal de enlace en Barcelona. . . . . . . . 20 octubre 1882,
Barcelona-Grancllers. o« o« . .20 julio 1850 22 julio 1854,
Giranollers-Empalme. . . . . . . . .26 febrern 1858 1." seliembre 1860.
Barcelona-Mataré. « <« v . . . .16 marzo 1847 28 oclubre’ =44,
Mataro-Arenys de Mar . . . . 20junioy 21 julio  IR52 10 enero 1857.
Arenys de Mar-Empalme. . . . . + o+ 26 febrero 1858
27'861 k. Arsnys de Mar-Tordera. . v w « o o o & 3 diciembre 1559,
9471 k Tordera-Empa me, A s SR et 1.° agosto., 1861.
Empalme-Gerona.. . . . . . . . . . 9jupio 4860 47 marzo 1862
Gerona-figueras. . . + & « = % . .97 julio 4363 {7 diciembre 1877.
Figueras'Cerbere.. . « .« W . & . . 10'marzo 1864 23 enero 1878,
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PRESUPUESTOS
Millones Mil pesetas
Lineas. Kilometros.  de pesetas, por kildémetro.
Tarragona-Martorell. . . . . 7376 20 274
Martorell-Barcelona. . . . . 33%13 748 235
Barcelona-Granollers. . . . . 209473 595 202
Granollers-Empalme. . . . . 39768 10°3 258
Barcelona-Matard, . . . . . 28987 875 163
Mataro-Arenys de Mar.. . . . 9705 12 128
Arenys de Mar-Empalme. . . . 37335 9 241
Empalme-Gerona. . . . . . 29730 i's 151
Gerona-Figueras.. . . . . . 41°2:6 14°8 358
Figueras—Cerbére. . . . . . 27488 2047 763
Tarragona 4 Barcelona y Franeia. 349330 99 284

Resulta pues que en 31 afios se han construido 349 kilémetros, con
un presupuesto de 99 millones de pesetas y un coste kilométrico de
284 mil pesetas. Los 10 kilometros Matard-Arenys de Mar s6lo costa-
ron 128 mil ‘pesetas por kilometro, empleindose 4 y medio anos en
su construeeion. Los 73 kilometros Tarragona-Martorell dieron un
promedio de 274 mil pesetas por kilometro y fueron construidos en
menos de 4 anos. Los 68 kildmetros Gerona-Cerbére se construyeron
en 14 anos y costaron 519 mil pesetas por kilémetro. Lo grave del
caso 1o estd en que un trayeeto de 27 kilometros haya costado 4 ra-
z6n de 763 mil pesetas cada uno, sino que el coste medio de todas las
lineas haya sido de 284 mil pesetas por kilometro, segiin presupues-
tos.

Hé aqui el capital nominal representado por acciones, obliga-
ciones, subvencién ordinaria y adicional, y auxilio directo del Es-
tado:

Acciones. ., « . .+ . . 03.138,125 pesetas.
Obligaciones. . . . . 189.742.000 »
Subvencion y auxilio.. . 15.015.445 »
Capital nominal. . . . 257.895.570  »

De modo que cada kilémetro representa un valor nominal de 738
mil pesetas, 160 por ciento mayor que el valor presupuesto.

Pero de este capital nominal sélo ingresaron en caja dos ter-
cios escasos del valor de las obligaciones, subvencién y auxilio
directo. Luego si del eapital realizado por acciones y por obliga-
ciones negociadas, mds el importe de la subvencidn y auxilio abo-
nados por el Estado, se resta el valor de las obligaciones amorti-
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zadas hasta 31 diciembre 1884, se tendrd el capital ingresado en
caja, coste efectivo de los ferrocarriles de Tarragona & Barcelona
y Francia:

Acciones.. . . . . . . . B53.138.125 pesetas
. Obligaciones. . . . . . . 120.167.890  »
Subvencion y auxilio. .. . . 9.141.732 »
182.447.747  »
Obligaciones amortizadas. . . 6.737.150  »
Coste efectivo. . . . . . .175.710.597  »

Resulta por lo tanto un coste efectivo de 503 mil pesetas por kild-
metro, 77 por ciento mayor que el coste presupuesto.
Ejercicio 1884, en pesetas:

Lineas. Producto kil. Gaslo kil. Beneficio kil.
Tarragona 4 Barcelona y Francia. 40458 16860 23598
Madrid 4 Teun. . . . . - . . 30902 13312 22590
Alsdsua-Zaragoza-Barcelona. . . 30683 12359 18324
Almansa 4 Valencia y Tarragona. 25092 11528 13564
Tudela 4 Bilbao. . . . 22485 9425 13060

Madrid 4 Zaragoza y Alicante. . 19612 8596 11016

Estos nimeros demuestran que el gasto kilométrico de 16860 pe-
setas no siolo es escesivo con relacidn 4 log demds, sino también
comparado con el producto kilométrico de 40458 pesetas, pues repre-
senta el 42 por ciento de este, mientras que en la linea Madrid-Trun
es de 37 por ciento solamente.

El beneficio liquido de 23598 pesetas por kilimetro es casi igual al
de la linea Madrid-Trun, que es de 22590 pesetas; y tal beneficio sélo
representa el 3 por ciento de las 738 mil pesetas nominales por kild-
metro.

(B. A. 20 marzo 1887).

Lineas. Concesidn, Aperlura.
Zaragoza-Puebla de Hijar. . . . 30 enero 1864
25°579 k. Zaragoza-Fuentes . . 15 jun® 1874
6681 k. Fuentes-Pina . . . 12 feb.» 1877
210199k PinasZands . . . L Dichre 1878
15806 k. Zaida-Puebla de Hijar Julio 1879
Barcelona-Picamoixons. 2 enero 1877 y 22 octbre 1878
43087 k. Barcelona-Villanueva 29 dic. 1881
13896 k. Villanueva-Calafell . 16abril 1882
34392 k. Calafell-Valls . . . 31 ene” 1883
5625 k. Valls-Picamoixons. . 1.°jun® 1883

Rodaskps v 1 S0 o 3 setbre 1882 17julio 1884
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PRESUPUESTOS
Millones  Mil pesetas
Lineas. Kilometros de pesctus  por kilometro
Zaragoza-Puebla de Hijar. . . . 69265 105 152
Barcelona-Picamoixons.. . . . 97°000 185 191
Roda-Reusis . 5 % s oakt000 10 323
Directa de Zaragoza & Barcelona . 197265 39 198

El Estado no conoce el presupuesto de la linea Zaragoza-Puebla de
Hijar (Valdezafin), pero parece que en 13 noviembre 1881 la compa-
nia del ferrocarril de Valls & Villanueva y Barcelona pago por ella
diez y medio millones de pesetas. Resulta pues haberse construido
197 kilémetros, con un presupuesto de 39 millones de pesetas y un
coste medio que no llega & 200 mil pesetas por kilometro.

Hé aqui el capital nominal representado por aceiones, obligaciones
v subvenciones, ordinaria y adicional, comprendiendo la de la linex
Valdezafin-Gargallo de 58 kildmetros, concedida en 13 setiembre
1869 y 2 julio 1870:

Acciones. . . . . 58.000.000 pesetas.
Obligaciones. . . . 30.000.000 »
Subveneciones.. . . 8.536.975 »
Capital nominal. . . 96.536.675 »

De modo que cada kildmetro en esplotacion, representa un valor
nominal de 489 mil pesetas, 147 por ciento mayor que el valor pre-
supuesto.

Pero de este capital nominal sélo ingresé en caja menos de la mi-
tad del valor de las acciones, obligaciones y subvenciones. Luego si
del eapital realizado ‘por acciones emitidas y por obligaciones nego-
ciadas, mds el importe de las subvenciones abonadas por el Estado,
e resta el valor de las obligaciones amortizadas hasta 31 diciembre
1884, se tendrd el capital ingresado en eaja, coste efectivo de la linea
directa de Zaragoza & Barcelona:

Acciones. . . . . . . 24,000.000 pesctas.
Obligaciones. . . . . . 12.161.000 »
Subvenciones. . . . . 3.683.590 »

39.844.590  »
Obligaciones amortizadas.. 131.000 »

Coste efectivo.. . . . . 89.713.59 . »
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Resulta por lo tanto un coste efective de 201 mil pesetas por kild-
metro, casi igual al coste presupuesto.

Ejercicio 18814, en pesetas:

Lineas Kilometros. Producto Kil. Gasfo kil. Beneficio kil
Zaragoza-Puebla de Hijar. . 69265 2803 2761 42
Reus-Bareelona.. . . . . 128000 12930 5913 7017

Tarrag." 4 Barcel." v Francia. 349'330 40458 16860 23598

546595 29240 12510 16730

Luego si la linea directa de Zaragoza 4 Barcelona se hubiese agre-
aado 4 las lineas de Tarragona 4 Barcelona y Francia en 31 diciem-
hre 1884, hubiera Imulmdo un producto de 29240 pesetas. un gasto
de 12510 pesetas y un beneficio de 16730 pesetas por kilometro, sien-
do el gasto el 43 por ciento del producto.

Obsérvese que las lineas Zaragoza-Alsdsua, /'u'arm?a Barcelona y
Tardienta-Huesea de 609 kilémetros. dieron en 188410511“:‘.&05 seme-
jantes: un producto de 30683 pesetas, un gasto de 12359 pesetas
¥ un beneficio kilométrico de 18324 pesetas, siendo el gasto el 49 por
ciento del producto.

Puede por consiguiente asegurarse que cuando se establezea la
competencia entre las lineas Zaragoza-Lérida-Barcelona y Zaragoza-
Zaida-Reus-Bareelona, el beneficio kilométrico disminuird forzosa-
mente.

(B. A. 1.” mayo 1887).

Balance de 31 diciemhre 1886.

Las tres antiguas companias, que se refundieron en esta, represen.
taban en acciones un desembolso de

73975 (de 475 p.) 35.138.125 pesetas.
35000 (de 500 p.) 18.000.000 »
100000 (de 1000 p.) 46.692.500  »
209975 acciones 99.830.625  »

El mimero de las primeras 109975 acciones casi dobld, no siendo
desde entonces verdad que se hubiese desembolsado todo su valor no-
minal; y el de lasiltimas 100090 se convirtid en 98300 emitidas, mis
34927 en cartera, '

216773 (de 475 p.)  53.138.125 pesetas.
98300 (de 475 p.)  46.692.500  »

315073 emitidas 9.830.625 »
34927 en cartera _1_{)'5(}0.325 »

350000 acciones 116.420.950 »
- 6
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Nueva trasformacion de las acciones. Desde 24 abril 1887 el capi-
tal efectivo es de
210050 emitidas 99.830.625 pesetas.
139950 en cartera 66.476.250  »

350000 aceiones 166.306.875 »

v el capital nominal de

210050 X 475 = 99.773.750 pesetas.
139950 % 475 = 66.476.250 »

350000 acciones 166.250.000 »
resultando asi el capital efectivo easi idéntico al capital nominal.
Obligaciones.

344235 X 475 = 163.511.625 pesetas.
99460 X 500 = 49.730.000 »
39955 X 500 = 17.977.500 »°

479650 obligaciones 231.219.125  »

La ultima partida es del 6 por eiento y las dos primeras del 3, de
las que 31000 en cartera:

11000 X 475 = 5.225.000 pesetas.
20000 x 500 = 10.000.000 »

31000 obligaciones 15.225.000 »
Los 546595 kilometros esplotados en 31 diciembre 1886 represen-
tan un capital efectivo de

Acceiones.. . . . . . 99.830.625 pesetas.
Obligaciones. . . . . . 131.337.015 »
Subvenciones.. . . . . 12.825.322 »
Capital efectivo. . . . . 243.992.962 »
y un capital nominal de
Acciones., . . . . . . 166.250.000 pesetas.
Obligaciones. . . . . . 231.219.126 »
Subvenciones.. . . . . 23.552.420 »
Capital nominal. . . . . 421.021.545 »

resultando un eoste kilométrico de 446 mil pesetas efectivas ¢ de 770
mil pesetas nominales. {Un coste de 446 pesetas efectivas ¢ de 770
pesetas nominales por metro!
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Si el beneficio kilométrico es de 17300 pesetas, el heneficio total
serd de 95 millones de pesetas. Los eupones y amortizaciones de las
obligaciones absorben 8 millones de pesetas, una vez vendidas las
31000 obligaciones en cartera. Quedan pues millon y medio de pese-
tas para repartir entre las aceiones. Mientras haya 139.950 acciones
en cartera, tocardn i cada una de lag 210.050 emitidas 7°125 pesetas,
esto es, el 1'5 por 100, y en tal caso el valor de la accion serd de 25
por ciento. Pero vendidas las 139.950, tocardin & cada una de las
350.000 acciones 4'275 pesetas, esto es, 0°9 por 100, y entonces la
accion sélo valdrd 15 por ciento.

Si 4 los 546 kilometros hoy en esplotacidn se agregasen con el
tiempo otros 195, si los 741 kilometros produjesen un beneficio kilo-
métrico de 16300 pesetas y si se hubiesen lanzado 4 la plaza las
139.950 acciones, se tendria:

Beneficio total. . . . . . 12 millones de pesetas.
Servicio de las obligaciones. 8 » »
Beneficio de las acciones. . 4 » »

que repartidas entre las 350.000 acciones tocarian 1140 pesetas por
aceion, esto es, el 24 por 100, en euyo caso el valor de la aceidn se-
ria de 40 por ciento.

(B. A. 8 mayo 1887).

FERROCARRILES DIRECTOS

En este asunto, Barcelona ha cometido gravisimos errores, habién
dolos propuesto ciertos personajes, sin tener en cuenta el interés del
pais ni el interés del aceionista y habiéndolos desgraciadamente apro-
bado nuestros legisladores.

Si el Estado construyera los ferrocarriles de interés general, como
construye las carreteras, de seguro no cometeria tantas enormidades
como los personajes citados. ;Cudinto tarda la desaparicién de estos
Consejos de administracion, que constituyen una de las principales
causas de nuestra corrupeion parlamentaria! jOjald el Estado pudiera
pronto hacerse cargo de todos los ferrocarriles de interés general,
aun espropiando los coneedidos @ perpetuidad por causa de utilidad
piblica! La administracion de los ferrocarriles por el Estado podrd
ser mala, pero nunca serd peor que la de algunos Consejos: cuando
menos no se verdn acciones que en pocos dias bajan de 150 & 30;
cuando menos desaparecerd esa especie de escamoteo legal, que per-
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mite deeir con el mayor cinismo: despues de haberme aligerado de
tal ¢ cnal carga, mi ferrocarril es de los mejores de Europa, puesto
que produce el 12 por ciento.

Los ferrocarriles directos de Bareelona, silo deberian ir hdcia Ge-
rona, Puigeerdd y Tarragona.

Directo de Bareelona & Gerona y Narbona. Debia ser prolongacion
del de Matard, pero tuvo envidia el de Granollers y empalmaron am-
bos en la rambla de Sta. Coloma de Farnés.

Directo de Barcelona 4 Vieh, Puigeerdd y Tolosa de Franeia. Debia
ser prolongacion del de Granollers, Ripoll y S. Juan de las Abadesas.
No bastaba haber derrochado unos enantos millones de Granollers al
Empalme, sino que ha sido preciso malgastar algunos millones mds
de 8. Martin de Provensals i@ Llerona, segunda linea de Bareelona i
Granollers. La via de Ripoll & Puigeerdd deberia ser de 75 centime-
tros,

De Mollet & Caldas de Montbuy, de Moncada & Tarrasa y de Baree-
lona & Sarrid debian ser simples ramales del ferrocarvil de Barcelona
4 Vieh. Mas uno de los grandes talentos financieros de Bareelona lo-
gri convertir el segundo ramal en fervocarril de Barcelona @ Manre-
sa, Cervera, Lérida, Tardienta y Zaragoza, una de las lineas mis ab-
snvdas de Espana. Para mejorar su administracion ha tenido que pa-
sar 4 manos francesas.

De Barcelona & Martorgll, Manresa v Beroa, Era ligico construir
el trayecto de Martorell 4 Manresa ¥ por esta razon no se ha hecho.

De Bareelona & Martorell, Igualada, Cevvera y Lérida, Era natural
ir de Martorell & Lérida y por lo mismo se prefivid tomar la direceiin
de Martorell & Tarragona. El trayecto de Martorell 4 Igualada debia
ser de via ancha y por este motivo se estd constrnyendo de via es-
trecha.

En realidad no existe ferrocarril directo de Bareelona 4 Zaragoza,
pues el direzto de 8. Cirlos de la Ripita, Tortosa, Zaida, Zaragoza,
Castejon, Miranda de Ebro y Bilbao, no lo es para Barcelona.

Directo de Barcelona #@ Tarragona, bifurcindose hieia Tortosa y
Valencia, y hidcia Reus, Zaida, Calatayud y Madrid. Hubiera habido
menos despilfarro si en Ingar de eonceder el trayecto de Caspe & Hi-.
jar, Calamocha, Guadalajara y Madvid se hubiese impuesto el trayec-
to de Caspe 4 Zaida y Calatayud. Las lineas de Martorell 4 S. Vicen-
te de Calders, de S. Vicente & Roda, Valls v Picamoixons, y de Roda
4 Reus debian ser de interés puramente local. El divecto de Barcelo-
na 4 Madrid no debia pasar por Roda y Reus, sino pov Tarragona y
Reus. Y dehia evitarse la gran curva de Mora de Ebro 4 Caspe, pa-
sando por Megninenza.
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Dirvecto de Barcelona & Zaida, Calatayud, Medina del Campo, Sala-
manea y Oporto. Y también de Salamanca 4 Coimbra y Lisboa.

De Barveelona por Zaida, Calatayud, Medina del Campo y Venta de
Banos, puede irse & Vigo, Corunia, Gijon y Santander.

Finalmente, de Barcelona 4 Zaida, Zaragoza, Castejon, Miranda de
Ebro y Bilbao. Y también de Castejon & Pamplona, Alsdsna y S. Se-
bastidn.

Queda pues probada la importancia del trayeeto de Tarragona 4
Zaida, 6 de Reus al puente Lopiz, segiin la Memoria de la Compania
de los ferrocarriles de Tarragona i Bareelona y Francia de 24 abril
1887.

La Gerencia anterior contaba 100 kilometros de Barcelona & Reus,
69 de Zaragoza 4 Puebla de Hijar y 155 por construir: total 324 kilo-
metros. La Gerencia actual se separa de Puebla de Hijar y pasa por
liscatron, con lo cual abandona 19 kilémetros construidos, resultan-
do asi 175 kilometros por construir, que 4 200 mil pesetas, represen-
tan un capital de 35 millones de pesetas. Pero con las ultimas modi-
ticaciones, el trayecto en construceion es de 195 kilimetros, lo cual
da un anmento de 20 kilometros.

Esta afieion 4 prolongar las lineas, tambien la mostro la Compa-
iiia de Bareelona d Lévida y Zaragoza, pues debiendo solamente te-
ner 316 kilometros, segiin proyecto aprobado, resultaron, segin mo-
dificaciones aprobadas, 365780 kilometros, con un presupuesto de
81.138.930 pesetas y una subvencion de 20 millones, lo ¢ual supone
277 mil pesetas por kilometro. Tal aficion prueba que si e¢on 316 ki-
lometros hay negocio, lo hay mayor con 366 kildmetros, sdlo que
este negocio se realiza en perjuicio del Estado y del accionista.

Si la linea de Barcelona 4 Reus, Zaida y Zaragoza ha de tener
345507 kilometros, aventajard muy poco 4 la de Bareelona & Lérida
y Zaragoza; y si sus longitudes virtuales son respectivamente de 640
v 1046 kilémetros, las cantidades de carbon que gasten dos mdqui-
nas ignales, arrastrando dos trenes iguales sobre ambas lineas serdn
proporcionales 4 dichas longitudes, mas tal ventaja no evitard la
competencia.

Relativamente al coste de los 195 kilometros, la citada Memoria
se limita & deciv: Su coste wo escederd, segun nuestras apreciaciones,
de 250 il pesetas por kilometro. £l Consejo de administracion, reves-
tido con las facvltades de la Junta general extraordinaria, queda au-
torizado para establecer, practicar y concluir cuanlas gestiones, tratos
y contratos sean convenicntes, asi con la Superiovidad coino con eil-
presas y personas particulares, para la mejor y definitiva constiuc-
cion de la Unea de Reus d Zaragoza.
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Los accionistas han votado pues la construeeion de una linea de
195 kilémetros, sin conocer su trazado ni su presupuesto; v han au-
torizado al Consejo para gastar 49 millones de pesetas, cnando quizi
hubieran bastado 35 millones.

Rendimiento probable. Su edlcuwlo, si pare ¢l acudidramos d los di-
Jferentes sistemas de distintos awtores, nos davie una cantidad gue va-
ria entre 18 y 25 mil pesetas por kilometro. Aceptando un producto
kilométrico de 24000 pesetas, aun cuando el gasto no pasara de 33
por ciento, sélo resultaria un beneficio liquido de 16000 pesetas por
kilometro.

Pero el Consejo de administracién sabe mds que aquellos autores.
De tomar por base los rendimientos nuestros y los de las lineas de e~
palme nos resultarian con exceso 30800 pesetas. La linea de Tarrago-
na dié en el quinquenio que termina en 31 diciembre 1885 un pro-
dueto kilométrico de més de 54000 pesetas. Los 349 kilémetros de
Tarragona y Gerona dieron en 1884 un producto de 40458 pesetas por
kilémetro con un gasto de 42 por eciento. Los 546 kilometros de Ta-
rragona, Gerona, Valls, Reus y Zaragoza, en 1884, produjeron un
promedio de 29240 pesetas, con un gasto de 43 por ciento y un be-
neficio liquido de 16730 pesetas. Habiendo sido el beneficio liguido
de los 546 kilometros de Tarragona & Barcelona y Francia, en 1886,
inferior al de 1884, no puede admitirse para los 741 kilémetros que
habrd con el tiempo, un beneficio kilométrico muy superior a 16000
pesetas, sobre todo si se tiene en cuenta la competencia con la linea
Barcelona-Lérida-Zaragoza.

Al Consejo de administracion le eonsta, por lo tanto, que antes de
construir los 195 kilémetros en cnestion, no podrda pagar mas de 8
pesetas por cada una de las 210.050 acciones emitidas; ni mas de 5
pesetas por cada una de las 350.000 acciones de la Compania, ni tam-
pdeo podra repartir, despues de la construccién, mas de 12 pesetas
por accion: luego sabe el Consejo que jamds podra dar 20 pesetas por
aceion.

(B. A. 15 mayo 1887).

DONA BALDOMERA

En 1887, | la Compaiia de los ferrocarriles de Tarragona & Barcelo-
na y Franeia, s6lo podrd repartir millén y medio de pesetas entre las
210.050 acei¢mes emitidas, esto es, 7°125 pesetas por aceion, de modo
que la accidn no vale hoy mds de 25 por ciento. Esto lo sabe muy -
bien el Consa)'o de administracién cuando dice en la Memoria citada:
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A las antiguas acciones de Francia puede seialdrseles 8 pesetas de di-
videndo. Las antiguas de los Directos no podidn hoy percibir ninguno.
Ahora bien, dada este sitwacion, y aun mejordndose los ingresos, con
dificultad pueden unas y otras acciones fundar esperanzas en repartos
superioves al que en el dia es posible senalar @ los de Francia.

Sin la construceion de los 195 kilémetros, las 210.050 acciones sélo
valen 25 por ciento, mientras que despues de la construccion las
350.000 aceiones pueden llegar 4 valer 40 por ciento. Pero para que
¢l negocio sea posible se necesita que el importe de las 139.950 ac-
ciones en cartera represente el coste de la construccién, mds los in-
tereses de las acciones, durante la construceién. Y para que el nego-
cio sea honrado es indispensable no forzar el alza de las acciones
mis alld del 40 por ciento.

Desde luego salta 4 la vista, que en lugar de vender 139.950 accio-
nes 4 60 por ciento, pagando 1425 pesetas anuales por cada una de
las 350.000 acciones, es preferible para la Compaitifa vender 140.000
obligaciones 4 60 por ciento, pagando el 3 por ciento, 6 sean, 1425
pesetas anuales por cada una de las citadas 140.000 obligaciones.

140.000 obligaciones de 475 pesetas, cedidas 4 60 por ciento, pro-
ducirian un capital efectivo de 40 millones de pesetas. Admitiendo
un quinquenio de construccion y cediendo anualmente 28.000 obliga-
ciones, los intercses ascenderian

1887.... 28.000 obligaciones 399.000 pesetas.

1888.... 56.000 » 798.000 »
1889.... 84.000 » 1.197.000 »
1890....112.000 » 1.596.000 »
1891....140.000 » 1.995.000.  »
1891 (31 diciembre)............. 5.985.000 »

Luego si los 195 kildmetros sélo costasen 35 millones de pesetas,
habria bastante con dichas obligaciones para costear la construceion
v pagar los intereses, mientras las 210.050 acciones seguirian cobran-
do 7¢125 pesetas. Desde 1892 el producto liquido seria de 12 millones
y el servicio de las obligaciones se acercaria 4 10 millones, quedando
un beneficio de mds de 2 millones, en cuyo caso se repartivian 10 pe-
setas por accion y esta valdria 35 por eiento. Tal resultado seria mo-
desto pero sincero. Sin embargo, al Consejo no le gusta, pues dice:
Las diferentes casas 0 empresas financieras que de este negocio han
conoeido, han llegado, para el caso de que quisiera la Compaiia levan-
tar fondos mediante obligaciones de 3 por ciento, d ofrecer su adquisi-
cidn @ 300 francos; esto no obstante, considera el Consejo que no es
conveniente pare la Compaiia acudir akora & aguel recurso.
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Al Consejo nole parece bien levantar fondos mediante 140.000 obli-
gaciones a 60 por ciento, con 1425 pesetas de interés anual y prefie-
re forzar la venta de 139.950 acciones & 70 por ciento, repartiendo 4
las 350.000 acciones un dividendo activo de 20 pasetas. Admitiendo
un quinquenio de construccién y cediendo anualmente 27.990 aceio-
nes, los dividendos activos sumarian:

1887. . . 238.040 acciones 4.760.800 pesetas.
1888. . .2066.030 »  5.320.600 »
1889. . .294.020 »  5.880.400 »
1890. . . 322010 »  6.440.200 »
1891. . . 350.000 »  7.000.000 »
1891 (31 dieiembre). . . . 29.402.000  »

Y restando de esta cantidad el beneficio anual de millin y medio de
pesetas 6 7'6 millones del quinquenio, resultaria una cuenta de in-
suficiencias de 22 millones de pesetas. Luego si los 195 kilometros
s6lo costasen 35 millones y las acciones en cartera produjesen 46 mi-
Hones, quedaria un déficit de mds de 10 millonss de pesetas. Sapon-
aase todavia que este déficit se cubriera, echando mano de alguna
nueva subveneion, de los 115 millones en terrenos, ¢ de los 24 millo-
nes de deudores varios. De todos modos resultaria siempre que, des-
de 1892, sélo podria repartirse menos de 12 pesetas por aceion y que
esta no valdria més de 40 por ciento.

Luego si los futurps accionistas compran las 139.950 acciones & 70
por ciento, bajando en 1892 & 40, perderdn 20 millones de pesetas, 43
por ciento del capital desembolsado. En el eazo de traspasarse la to-
talidad de las acciores, la pérdida seria para el piiblico de 50 millones
de pesetas.

En resumen. Sin la construceidn de los 195 kilometros, las 210.050
acciones emitidas sélo valen 25 por ciento. Con la construceidn, me-
diante la venta de 140.000 obligaciones, dichas acciones valdrian 35
por ciento. Y con la construceion, mediante lag aceiones en cartera,
las 350.000 acciones pueden llegar & valer 40 por ¢iento. Pero las ac-
ciones en cartera, cedidas 4 40 por ciento, sélo producirian 26 millo-
nes de pesetas. Las 140.000 obligacioees, vendidas & 60 por ciento,
darian 40 millones de pesetas. Y el Consejo indirectamente propone
vender 4 70 por ciento las 139.950 acciones en cartera, con lo cual
lograria 46 millones de pesetas. Para que esto sea realizable, la Jun-
ta general de aceionistas acuerda lo siguiente: @ confar desde el ac-
tual ejercicio percibivdn las acciones un dividendo activo de 20 pese-
tas. Y con esta cantidad, totalmente injustificada, se trata de sus-
traer 4 los futuros accionistas de 20 & 50 millones de pesetas, siendo
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posible y aun probable que haya, dentro y fuera del Consejo, quien
venda & 70 y compre & 40,

Asi es como se preparan las catdstrofes financieras: asi es como se
improvisan grandes fortunas,

La conducta del Consejo de administracion de la Compaiiia de los
ferrocarriles de Tarragona d Barcelona y Frarcia es pues idéntiea
la de D.* Baldomera.

Bl Consejo confiesa que wo pueden las acciones Jundar esperanzas
e repartos superiores d 8 pesetas y es evidente que tal estado no pue-
de variar hasta que comience la esplotacion de los 195 kilémetros.
El Consejo falta pues d la verdad, & sabiendas, cuando dice: puede
darse por sequro que los productos ya en el presente ejercicio habrdn
de consentir el reparto de un dividendo de 20 pesetas por accion.

Pero si se construye la via de Reus ¢ Zaragoia Sin crear nucras
obligaciones, aquellas que cred la Compaitia de los ferrocarriles diree-
ing..... podrdn y deberdn ser atendidas por la nwueve linea, y de este
modo aligeradas las antiguas..... Con tales palabras, el Consejo pre-
tende convencer 4 los accionistas jde que cambiando la garantia de
las obligaciones, anmentarian los ingresos! jy de que, por consiguien-
te, si las obligaciones que hoy pesan sobre las antiguas lincas, fuesen
wlendidas por la nueva, los dividendos, ya en el preseate ejercicio, po-
drian subir de 8 4 20 pesetas!

St algin aio no llegase d obtenerse el dividendo de 20 pesetas, serie
la diferencia cubierte por wna cuenta de insvficiencias, que se saldarvia
con los sobrantes de los aios sucesivos. Tan seguro estd el Consejo de
que los ingresos jamds permitirin repartir 20 pesetas por aceion,
despues de la eonstruceion, mucho menos durante la construeeion y
sobre todo en el presente ejercicio, que por esta razon inventa la cuen-
ta de insuficiencias. jQuién sabesi D." Baldomera abrid la cuenta de
insaficienciag, para saldarla con los futuros sobrantes! Y como no ha-
bra sobrantes, esta cuenta no se saldara nunca. Vendidas todas las
acciones en cartera, el negocio se habrd realizado, cesarin los divi-
dendos de 20 pesetas y el aceionista quedard arrninado.

Esta cantidad de 20 pesetas vendria justificada por los rendimientos.
Durante la construeeion de la nueva linea, ya ha confesado el Conse-
jo que las aceiones no pueden esperar mis de 8 pesetas; y despues de
la construeeidn, ha quedado demostrado que no podrin repartirse
mis de 12 pesetas. Para justificar dicha cantidad, el Consejo se con-
tenta con decir: no hemos echado en olvido la nuera savia 3 creciente
vigor que la conclusion de la linex de Reus ¢ Zaragoza ha de comuii-
ear @ todas las que alvara posce la Compaiie. Mientras el Consejo no
esplique claramente de donde sale el nimero 20, tris tanta sivia y
tanto vigor el piblico ha de ver un desastre.

Ll
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Lsta cantidad de 20 pesetas ha sido tomada por base de la operacion
finauciera, de la cual ha de salir la construccion del camino. Ha que-
dado demostrado que la base es falsa y como el Consejo ni siquiera ha
tratado de justificarla, resulta de una manera evidente, que la opera-
cion finaneiera carece de base. El accionista-bolsista podrd hoy eom-
prar la accion & 70, esperando venderla manana al mismo precio,
gracias 4 las 20 pesetas de dividendo, pero el accionista-ventista sabe
que los ingresos venideros no permitirdn subir mds alld de 40. El ac-
cionista que, descansando sobre la base de las 20 pesetas, compre
70, se espone 4 vender 4 40. Esta es la uniea vez que el Consejo habla
claro: de las 20 pesetas ha de salir el camino y despues se repartivd lo
que consientan los ingresos efectivos.

En toda la Memoria reina la mnds lamentable confusion de ideas.
El Consejo comprende su dificil situacion ante los aceionistas, & quie-
nes oculta algo importante. Se ha complacido siempre el Consejo en
dar d los asuntos de la Compaitia toda aquella publicidad que tanto se
aviene con la bucna y honrada adininistracion; pero..... dada la indo-
le de las gestiones que del asunto son propias, considera de su deber
no mostrayse mds esplicito.

EI Consejo no saca el mimero 20 de ningiin cileunlo racional, pues
considera de sw deber no mostrarse mis esplicito. Se trata de forzar el
alza de las aceiones, de la cual ha de saliv la construceion del camino.
Mas no se fuerza el alza sin hacer vietimas.

El Gerente ha propuesto, el Consejo ha aceptado y la Junta ha vo-
tado una inmoralidad. zQuién serd responsable del futuro desastre?

Dona Baldomera ofreeia, 4 sabiendas, intereses superiores d los que
producian sus negocios. El Consejo ofrece conscientemente dividen-
dos superiores 4 los que permiten sus ingresos.

Cierto que la compra de acciones es perfectamente voluntaria:
también las victimas de Dona Baldomera acudian #d su easa volunta-
riamente. La voluntad expresa del accionista no ampara al Consejo,
como no salvaba 4 Doiia Baldomera el consentimiento tdeito de su
clientela,

No hay duda que con la fuga, Dona Baldomera agravo su pecado,
pero este se hubiera igualmente manifestado con la suspension de
pagos.

El Estado no debia registrar los libros de Dofia Baldomera, mien-
tras esta no hiciese suspension de pagos. Pero el Estado puede y de-
be revocar un acuerdo que conoce oficialmente; un acnerdo que este-
rioriza la intencion de forzar el alza de las acciones, pudiendo produ-
cir un desastre; un acuerdo gue constituye una tentativa para provo-
car una fuerte alza, pudiendo engendrar la ruina de multitud de in-
cautog, de la cual ha de salir la construccion del camino.
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Revocar este acuerdo jseria atentar contra la libertad del individuo
6 eontra la libertad de asoeiacién? Cuando el acuerdo es contrario i
los buenos usos y costumbres comereiales; cuando se fingen dividen-
dos superiores & los que permiten los ingresos, sin dar esplicaciones
suficientes; cuando el Consejo no da d los asuntos de la Cowpaiio fo-
de aquelle publicidad que tanto se aviene con la buena y honrado cd-
ministracion, el Estado debe intervenir, no silo anulando los acner-
dos de la Junta, sino también eastigando 4 los individuos del Consejo.

Diece el eodigo de comercio vigente, art. 156. Los administradores
de las companias andnimas son sus mandatarios, y, mientras obser-
ven las reglas del mandato, no estarin sujetos 4 responsabilidad per-
sonal ni solidaria por las operaciones sociales; y si, por la infraccion
de las leyes y estatutos de la compania, ¢ por la contravencion 4 los
acuerdos legitimos de sus juntas generales, irrogaren perjuicios y
fueren varios los responsables, cada uno de ellos responderd 4 prova-
fa.

Finalmente, dice la ley francesa de 24 julio 1867, art. 44. Los ad-
ministradores de sociedades andnimas son responsables, conforme
las reglas del derecho eomiin, individual ¢ selidariamente, segiin ios
casos, respecto 4 la sociedad 6 respecto 4 terceros, ya por infraceion
de las disposiciones de la presente ley, ya por las faltas que eometie-
ren en su gestion, especialmente distribuyendo ¢ dejando distribuir
sin oposicion dividendos ficticios.

(B. A. 22 mayo 1887).

COMO SE HACE UN BALANCE

I] formado en 31 diciembre 1886 por la compaitiia de los ferrocarri-
les de Tarragona & Bareelona y Francia es notable por el modo como
han sido violentados los nimeros.

Se halla en el pasivo el capital de 350.000 acciones, representando
116 millones, lo cual no es exacto,

315073 emitidas  99.830.625 pesetas.
34927 en cartera 16.590.325 »
350000 acciones 116.420.950 »

v todavia serd menos exacto, en el balance de 1887, el mismo nime-
ro de acciones, representando 166 millones,

210050 emitidas  99.830.625 pesetas.
139950 en cartera 66.476.250 »

350000 aceiones 166.306.875 »
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La falta de exactitud consiste en que el capital social no puede fi-
jarse en 350000 aceiones de 475 pesetas, figurando en el pasivo por
todo su valor nominal y consignando en el activo el importe de los
dividendos pasivos por cobrar. Existian antes de la dltima fusion, 4
causa de una fusién anterior, 216773 aceiones de 475 pesetas que su-
maban un valor nominal de 103 millones y sin embargo, en el balan-
ce del ano anterior, sdlo se consignaron 53.138.125 pesctas, capital -
desembolsado. gDe donde salié el niamero 2167732 De un arreglo en-
teramente convenecional, euya discusién no seria aqui de utilidad al-
guna. Ha eonvenido ahora que figurasen 98300 acciones de Valls y
Reus, suponiéndoles un valor nominal de 475 pesctas, totalmente
desembolsado v representando un capital efectivo de 46.692.500 pe-
setas. He aqui como las 315.073 acciones en circulacion suman des-
embolso de eien millones de pesetas y como las 210.050 nuevamente
trasformadas representan también un eapital nominal de ecien millo-
nes de pesetas, casi idéntico al capital desembolsado.

Nueva travesura, que parece inocente, pero no lo es. La reduecion
de 16 millones de pesetas en el costo de los caminos de Valls y Reus
es resultado del menor valor que por la fusion se ha dado d las aceio-
nes de los ferrocarriles Divectos; y se erean 34927 acciones que, dis-
minuido el valor de los caminos, tevrenos y demds pertenencias de la
Compeiia de los ferrocarviles Directos, creemos han de ser conserva-
das como recurso wtilizable para la construceion. ;De modo que el Con-
sejo rebaja 16 millones del costo de log caminos para erear 16 millo-
nes en acciones!

Mas desde 24 abril 1887 ya no hay 34927, sino 139.950 acciones en
cartera, que no deberian figurar en los balances por todo su valor
nominal, sino por la cantidad que ingresara en caja.

Los accionistas de Tarragona y Gerona son simples usufructuarios,
mientras que los de Valls son verdaderos propietarios: y los de Reus
lo son también, pero ilegalmente. De modo que unas acciones se van
amortizando, otras nd, y las dltimas siguen en situacion dudosa. Es-
ta diferencia se trata de evitar, cediendo al Estado las lineas 4 per-
petuidad, mediante una subvencion. ;Y si esto no se logra?

De la subvencion de 6 millones mds valdria no volver & hablar,
borrindola del activo y del pasivo.

El valor nominal de las obligaciones del 3 por ciento es de
213.241.625 pesetas. En el balanee sélo consta la mitad y convendria
que cesara tan mala costumbre.

Con las obligaciones del 6 pow ciento pasa una eosa muy curiosa.
Se las convierte en obligaciones del 3 por ciento, doblando su valor
nominal. Asi es como, para ganar de momento algunas pesctas, se
aumenta la deuda en algunos millones.
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Costo de los caminos, minas, concesiones y estudios: primera par-
tida del activo. Hallunse comprendidas en este cuente los swmas li-
vertidas, «si en los caminos de la antigua. compaiia de Tarragona
Bareelona y Francia, como en las pertenencias de lo compaiia de los
Jervoearriles Directos de Madrid y Zaragoza ¢ Barcelona. Del inpor-
te que teaian las dltimas senalado, queda vebajade la cantidad de 16
allones de pesetas. (Deben las enentas subir y bajar, segun el capri-
cho del Consejo? Si es verdad que en esta cuenta se hallan compren-
didas lag sumas invertidas zpor qué se rebajan 16 millones?

Material movil. Vo ke esperimentado esta cuenta variecion. jDe mo-
do que la amortizacion estd justamente compensada por las nuevas
adquisiciones?

Terrenos. La libertad de asociacion no puede ser ilimitada. Toda
asneiacion, politica 6 religiosa, de beneficencia J de recreo, cientifi-
ca 6 eomercial, debe tener un fin determinado y un capital limitado,
sin poder adquirir indefinidamente. ;No es aciso absurdo que una
Compania de ferrocarriles tenga 115 millones de pesetas en terrenos?

Las tres partidas de caminos, material movil y terrenos suman 224
millones de pesetas, mientras que el capital empleado es de 244 mi-
llones:

Aceiones. . . . . 99.830.625 pesetas.
Obligaciones. . . . 131.337.015 »
Subvenciones.. . . 12.825.322 «
Capital empleado. . 243.992.962 »

Cartera. La partida de 25 millones es decididamente inadmisible:

11000 obligaciones & 60 °|, 3.135.000 pesetas.
20000 » a 50 » 5.000.000  »
34927 acciones 4 100 » 16.590.325 »

#Tendrd el Consejo la osadia de consignar 665 millones de pesetas,
en el balance de 1887, por las 139.950 acciones en cartera?

Varios deudoves. De la parte que en esta cuenta corvesponde d lo
Compaitia de los ferrocarriles Directos, ha sido rebajada  provisional-
mente y en calidad de por ahora lao cantidad de 23.811.922 pesetas.
iDejar de consignar en un balance 24 millones de pesetas es asom-
broso! De este modo el tolal quela cuenta arroja puede considerarse en
todos conceptos como de valor verdadero. jQué serenidad!

Con relacion & la antigua estacion de Martorell y 4 la antigna em-
presa construetora Grimaldi Czartorisky, el Consejo sdlo da 4 conocer
4 los accionistas los incidentes favorables, callando las noticias des-
favorables.
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Y en lugar de la iglesia de Porthou hubiera sido preferible eons-

truir la estacion

ARTIFICIOS DE EXPLOTACION

de Barcelona,

"(B. A. 29 mayo 1887).

De la memoria para la junta general de accionistas de la Compa-
fiia de los ferrocarriles de Tarragona 4 Barcelona y Francia que ha
de eelebrarse el 29 abril 1888, se desprende que al Consejo de admi-
nistracién le conviene desfigurar los resultadas de la explotacion.

Kilometros explotados em 4889, Los 481 de las lineas
de Tarragona & Francia y de Valls y Reus, mads los 70 de la linea de

Zaragoza 4 Puebla de Hijar, suman 551 kilometros.

Producto Lkilemétrico.

Pesetas,

. 16.133.1¢

» de Tarragona y Valls.

» de Zaragoza. . 190.756
» total. . 16.323.920
» kilométrico. . 29.626

G=asto kilométrice.

» de Tarragona y Valls.

Pesetas.

6.509.275

9 vdeZaragorn. LT e Lh s dn oo et e ISR GO0
SN (i O e e R T MU LR (S B T N
» kilométrico. . .. . o 12.325

que representa el 41°60 por ciento del producto.

Beneficio kilométrico.

» de Tarragona y Valls.

» de Zaragoza. .

» total.

» kilométrieo. .
Ohbligaciones.

343.142 de 475. .

99.275
35.675

178.092

de 500. .
de 500. .

obligaciones. .

Pesetas.

9.623.880
90.904

9.532.985
17.301

Pesetas.

. 162.992.450

49.637.500
17.837.500

. 230.467.450



Scciones, Pesctas.

8500000 do ATB . ou o o 6 950 000
i eI SR RN O T

RT0I050 "emitidas. 0 S R R ase . 99.773.750

puesto que de las 315.073 emitidas en enero 1887 debian cederse
105.023.

Conte kiloméipico nominal, Pesetas.

» el obligaciones: . . . .o e w0 200487.450

» BT BCCIONGEL 5 i s s s e e OSSN
(3 s g SRR SR TR L e R S o R g ety
» R O D GO o el L oL e b S B 600,000

prescindiendo de las subvenciones.
Coste Lilomdéirico efectivo. Pesctas.

» de los caminos, minas, concesiones y estudios. 215.140.771

» ISTOHTELIEEe! & i Mt J U e S e 390.455
Servicio de Ins obligaciones, Pesetas.

3 por cientode las primeras.. . . .. . . . . . 4880703

3 » delassegundas.. . . . . . . . . L4892

6 » delasterceras. . . . . . . . o . 1070250

SERBOIIARY S T 0, 0L o L S L R 1 S e S R AN
Kmorkizaciones {Dive o v v S s b T SRR UBHDRHD

Servicio de las obligaciones. . . . . . . . . 8.000.000

;Como se las ha arreglado el Consejo para que sélo resulten

6.376.277 pesetas? Obsérvese sin embargo que en el pasivo figuran
4.127.419 pesetas del iltimo semestre.

Dividendo active. Pesetas.
Boneflciototal "o ol e s e e e e BiDSR 8
Servicio de las obligaciones.. . . . . . . . . 8.000.000

Beneficio de 1asaceionss,, . v owoot a el q it 5324985

correspondiendo 7'30 pesetas @ cada una de las 210.050 acciones, ¢
sea, el uno y medio por eiento de su valor nominal.
Luego el beneficio de 3.247.612 pesetas que se encuentra en el pa-
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sivo es evidentemente erréneo. Ademis ile donde saca el Consejo
que son en numero de 207,129 las acciones que deben percibir divi-
dendo? ;y que por consiguicnte son 2921 las acciones que no han de
cobrarlo? : '

BPrecio de las acciones, Para que estas produzean el 6
por ciento, su precio en el mercade debe ser el 25 por ciento de su
valor nominal.

insuficiencias. Pesetas.
210.050 acciones 4 20 pesetas. . . . . . . . . 4.201.000
Beneficio de lagiacciones.. . v o et 51582980
Insuficiencias. . . . i : . 2.668.015

en Ingar de las 894.968 pesetas confesadas por el Consejo.

Alza ferzada. Para que las 20 pesetas por aceion representen
un interés de 6 por ciento, es preciso que la aceion valga 333°33 pe-
setas, ¢ sea, el 70 por ciento de su valor nominal aproximadamente.

Queda pues probado que se ha querido forzar el alza hasta 70, sa-
biendo préviamente que la esplotacion no permitira jamds vepartir
20 pesetas por accion. jEs licito al Consejo de administracion propo-
ner tal inmoralidad, y 4 la Junta general de accionistas votarla? Il
ministro de Fomento ha presentado 4 las Cortes un proyecto de ley
sobre ferrocarriles secundarios, para garantir i los accionistas el
5 por ciento, pagando las insuficiencias el Estado. ;Podrd pues tole-
rar el ministro que se falseen los resultados de la esplotacion?

Como muestra de la simpatia que el Consejo siente hdcia el nime-
ro 70, ndtese que las 350.000 acciones estin caleuladas i 332°63 pese-
tas, puesto que importan 116.420.950 pesetas. Sin embargo, las ac-
ciones en cartera figuran en el activo por todo su valor nominal:

138.492 de 475 pesetas. 65.783.700
103.565 »  49.193.375

31.927 » 16.590.325

Responsabilidad meoeral de los accionisias. Por si
alguno de ellos manifestare habérsele ocultado la verdad, conste que
no es cierto, pues decia el mismo Consejo en la memoria antevior: 4
las antiguas acciones de Francia pueden seialdrseles 8 peselas de divi-
dendo. Las antiguas de los Directos no podrdn hoy percibir ninguno.
Ahora bien, dada esta situacion, y aun mejordndose los ingresos, con
dificultad pueden unasy otras acciones fundar esperanzas en repartos
superiores al que en el dia es posible seialar d las de Francia.

(Diluvio 27 abril y B, A. 2) abril 1888.)



ARTIFICIOS DE CONSTRUCCION

Despues de los artificios aritméticos en las cuentas de explotacion
vienen los de construeeion.

EHilémetros en consérnzeeién, De Zaida 4 Reus hay 195
kildmetros que, con los 551 hoy en explotacion, suman 746.

EBeneficio kilométrico probakle Segiin la memoria sobre
las obras piblicas de 1884, el producto, gasto y beneficio kilométrico
en dicho ano, para los 609 kilimetros de las lineas siguientes, fué
en pesetas:

Lineas. Kilém. Producto kil. Gasto kil Beneficio kil.

Alsdsun-Bareelona,

Tardienta-Huesea. §° °V? Higes Lg2h3 Aies

beneficio que indudablemente disminuird algo con la futura rivalidad
entre estas lineas y la de Zaragoza-Zaida-Reus-Barcelona.,

Segtn la misma memoria, el producto, gasto y beneficio kilomé-
trico en 1884, para los 546G kilometros de las lineas que actualmen-
te esplota la Companfa de Tarragona 4 Barcelona y Francia, fué en
pesetas:

Lineas. Kildm. Producto kil. Gasto kil, Beneficio kil.
Zoragoza-Puebln de Hijor. . 69205 2803 2761 42
Reus-Bareelonn, . . . . 1258000 12530 5913 T017
Tarragona-Franein, . . . 3494580 40458 16860 23598
Tarragona-Franeia. . . . 5H46°595 20240 12510 16730

beneficio que ha debido aumentar en 1887, habiendo cesado la com-
petencia entre las dos antiguas Compaiias, y en efecto:

Lineas, Kildm. Producto kil. Gasto kil. Beneficio kil.

Tarragona-Francia. . . . . 551 20626 12326 17301

Compdrense estas cifras y véase si, al declararse la guerra de tari-
fas entre las lineas de Zaragoza-Lérida-Barcelona y de Zaragoza-
Reus-Barcelona, podrd esta aleanzar un beneficio kilométrico supe-
rior & 16000 pesetas, 6 sea, un beneficio total de 12 millones de pese-
tas, de las enales, absorbiendo 8 el servicio de las obligaciones, que-
dardn 4 como beneficio de las 350.000 acciones. El dividendo activo
serd pues de 11440 pesetas por aceidon y valdrd esta en el mercado
190 pesctas (40 por ciento de sn valor nominal).

Conte milopméirice, En la memoria anterior, el Consejo de-
clara que no escederd, segin sus apreeiaciones, de 250.000 pesetas;
total, unos 50 millones de pesetas. El coste es evidentemente escesi-

§
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vo y valia la pena de que el Consejo no s¢ hubiese limitado & mani-
festar sus apreciaciones.

Capital de construecidén. Il Consejo espera que en julio
1890 podran abrirse & la esplotaciin los 195 kilometros en construc-
cion, para la cual tiene en cartera 138.492 acciones, que vendidas 4
285 pesetas (60 por ciento) no llegarin & producir 40 millones de pe-
setas. Vendidas 4 su futuro precio de 40 por ciento sélo produeirian
26 millones. ;Y el presupuesto, segiin las apreciaciones del Consejo,
es de 50 millones! jEn cambio figuran modestamente en el activo
65.783.700 pesetas disponibles!

Edabilidades. Construir un ferrocarril por 50 millones ‘de pe-
setas, cuando podria construirse quizd por 35, y hacer subir 4 70 las
acciones, que hoy sélo valen 25 y que dentro tres anos podrin valer
40, ofreciendo un dividendo activo de 20 pesetas, basado en la enenta
de insuficieneias, es tan habil como inmoral.

Tiempo hi que el Consejo estd manifestando sus aficiones construc-
toras, (Balaguer, Banolas, Caldas-Palafrugell, Reus-Zaida-Zaragoza,
Zaida-Calatayud-Medina del Campo! Y lo demuestra aun mis el si-
guiente pirrafo de la memoria: £ proyecto de ley de ferrocarriles se-
cundarios ha debido lamar la atencion del Consejo, el cual procurard,
como es justo, que en la nueva red se incluyan aguellas lineas y rana-
les que wayor interds ofrecen para la Compaiia, por wnds que debamos
por ahora renunciar 4 sw realizazivn inmsdiate, “obligados como esta-
rémos d dedicar tode nuestra actividad y niestros recursos todos d la
construccion de las dos lineas de Reus d Zaragoza y de Castilla.
iAguarden pues los accionistas nucvas aventuras financieras!

La tdctica del Consejo consiste en pasar & Construceion las canti-
dades desfavorables de Explotacion y en no publicar las cuentas de
Construceion, 4 fin de presentar un beneficio kilométrico superior al
verdadero y de poder asi realizar 4 alto precio las acciones en carte-
ra. Hé aqui algunos hechos que lo prueban.

1. Aparece un beneficio kilométrico de 20.008 pesetas, euando el
verdadero silo es de 17.301, por haber separado la cuenta de explota-
cion de Zaragoza 4 Puebla de Hijar, cuyo déficit es de 90.904 pesetas,
mientras que en 1884 resulté un pequeno beneficio. jEs de ereer gqne
el Consejo considerard este déficit como un gasto de Construceion!

2.° Aparece en la cuenta de explotacion un beneficio para las ac-
ciones de 3.247.612 pesetas, superior al verdadero, porque ademis
de haberse aumentado el beneficio total, por lo dicho anteriormente,
se ha disminuido el servicio de las obligaciones. El Consejo se escu-
sa diciendo: lo inrertido en la linea de Reus i Zaragoza, mds el valor
de los terrvenos de S. Beltrdan, dan un tola? de 25.657.191 pesetas; total
superior d las obligaciones cuyo servicio es cubierto por la Constric-
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cign. En el balance no figura cuenta alguna de Construceion, pero si
_se halla la cuenta nombrada servicio de las obligaciones que espresa
el importe de los intereses y amortizacion del iltimo semestre, junto
con los cupones y titulos de semestres anteriores no presentados to-
davia al eobro ¢ importa 4.127.419 pesetas, sin distincidn entre las
obligaciones cuyo servicio es cubierto por la explotacion ¢ por la
construceion. Y por otra parte ¢4 qué viene separar las obligaciones
correspondientes & los kildmetros en explotacion y en construceion,
cnando no es posible hacer otro tanto con las acciones ?

3.° Sdlo aparecen 207.129 aceiones que deban cobrar el dividen-
do de 20 pesetas, representando un total de 4.142.580 pesetas. Si hay
138.492 acciones en cartera y silo 207.120 que deban eobrar dividen-
do zddnde estin las otras 4379 hasta completar las 350.000? ;Otro
misterio de Construeeion!

4. Las insuficiencias confesadas por el Consejo, que ascienden 4
894.958 pesetas ;jpor qué no aparecen en el balance? Supongo que el
Consejo eontestard jporque el servicio de insuficiencias también es
cubierto por la Construecion!

5. Las obligaciones en cartera que figuraban en el balance ante-
rior se han realizado, gegiin el Consejo, 4 buenos tipos, y con su
producto han sido satisfechas las deudas de la Compania de los ca-
minos Directos. Habia en efecto:

11.000 obligaciones 4 60 por ciento. 3.135.000 pesetas.
20.000 » 4 50 por ciento. 5.000.000  »

21.000 obligaciones. 8.135.000  »

2Cuil es la cantidad realizada? (Otro secreto de Construceion!

6.° Por segunda vez, el Consejo escluye del balance una eantidad
enorme. Asi como dice la memoria: las cuentas de depdsitos de con-
tratistas y subvenecion @ percibir del Estado vienen contrabalancea-
das zpor qué no contrabalancea el Consejo los 21 millones de dendo-
res varios, si los considera incobrables? Se lee en la memoria ante-
viov: Vawrios dendores. De la parte que en esta cuenta corresponde ¢ la
Compaivia de las ferrocarriles Divectos, ha sido rebajueda provisional-
mente y en calidad de por ahora la cantidad de 23.811.922 pesetas. De
este modo ¢l total que la cuenta arroja puede considerarse en todos
conceptos como de valor verdadero.

Y 7.° Al Consejo le conviene que figuren en el activo 65.783.700
pesetas de acciones en cartera, por todo su valor nominal, mientras
que en el balance anterior sélo figuraban por el mismo coneepto
16.590.325. Por eseripulos de contabilidad, sin duda, ha querido el
Consejo restar las 49.193.375 pesetas de diferencia y las ha restado

w
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del coste de los caminos. jDe modo que ahora no se sabe, segin el
halance, si las lineas de la Compania de Tarragona & Bareelona v
Francia cuestan 215.140.77] pesetas 6 siolo 165.947.396!

Consecuencias. Lo esencial en un ferrocarril no es la cons-
truceion sino la explotacion, pero desgraciadamente nuestras compa-
fifas atienden, en general, mis al negoecio de construeeion que al
servicio de explotaeion.

Mucho se critica en Barcelona que los ferrocarriles espanoles eu
general y los catalanes en particular vayan & manos francesas; y sin
embargo puede decirse que las companias catalanas han sido malas
administradoras, pues la Compania francesa del Norte de Ispana se
ha apoderado sucesivamente de las linecas dc Zaragoza & Barcelona.
de Lérida & Tarragona, y de Barcelona & S. Juan delas Abadesas, v
dentro poco : '111501*]11,1'& la de Tarragon'l 4 Francia, como esta preten-
di6 hacerlo con la de Granollers & S. Juan, y como lo realizd con la
de Valls y Villanueva 4 Barcelona.

(Diluvio 28 abril y B. A. 6 mayo 1888).

PROPOSICION GAMACISTA

Art. 1.° La coneesion del ferrocarril en construceién de Madrid
empalmar con el de Valls v Villanuneva 4 Barcelona, de que es conce-
sionaria la Compania de Tarragona & Barcelona y Francia, pierde
desde hoy el caricter de perpetuidad con que se otorgé en nrtml de
la ley de 2 abril 1880.

Art. 2.° La concesion de esta linea queda limitada & la seceidn de
Rens & Roda en explotacion y de Zaida 4 Reus en construceion.

Art. 3.° Se trasfiere 4 la misma Compaiiia de Tarragona 4 Barcelo-
na y Francia la linea de Valladolid 4 Ariza.

Art. 4.° Las lineas espresadas en los articulos 2.°y 3.° deberdn
quedar terminadas y en explotacion, con el material mévil correspon-
diente, dentro del plazo maximo de 5 anos.

Art. 5." A cambio de la pérdida de la coneesion 4 perpetuidad y
demds ventajas de la misma, y en compensacion de la obligaeion que
se contrae en el art. 6.°, se cede 4 la Compainia de Tarragona i Barce-
lona y Francia el importe de cuantos impuestos v derechos por enen-
ta del Estado percibe 6 al mismo paga, asf como de cuantos en ade-
lante se establezean, por las lineas que ya esplota; lo mismo que so-
bre las tres antes nombradas; y se la autoriza para retenerlo y aplicarlo
durante la construccion de estas lineas y 25 anos despues, @l pago de



las cargas de la propia construccion y de las insuficiencias de produc-
tos de las nuevas lineas. :

Art. 6.° La Compania de los ferrocarriles de Tarragona & Barcelo-
na y Francia queda obligada por el tiempo de la coneesion 4 traspor-
tar, no solo por las lineas objeto de esta ley, sino también por las que
actualmente esplota, al precio méximo de 5 ¢énfimos de peseta por
tonelada y kilometro al litoral del Mediterrdneo, los cereales y demis
productos agricolas, asi como del litoral al eentro los abonos, ecarbo-
nes minerales, materiales de construeeion y otras primeras materias,
destinadas al aunsilio y fomento de la agricultura en las comarcas por
dichas lineas atravesadas.

Art. 7.° En los tres iltimos anos de los 5 4 que se refiere el art. 4.
la Compaiia se obliga 4 construir ‘sin subrencidn una nueva linea fé-
reea que, partiendo de Medina del Campo, enlace las de Zamora y
Salamanca con la de Ariza, en Tudela de Duero, quedando asi mismo,
mientras esa linea se construya, obligada 4 trasportar las mercancias
procedentes de aquellas otrag por la misma tarifa que rija desde Va-
lladolid hasta el litoral del Mediterraneo (1).

Art. 8. Las concesiones de las lineas de Zaida 4 Reus y Roda, y
de Valladolid y Medina 4 Ariza se otorgan por 99 afios; seran consi-
deradas de servicio general, y disfrutarin de los privilegios y exen-
ciones que se mencionan en los articulos 30 y 31 de la ley de ferroca-
rriles, y de la exencion de los derechos de aduanas al material que
sea necesario importar del estranjero para su construeeion y esplota-
cion durante los diez primeros anos.

Palacio del Congreso 28 abril 1888 —Germédn Gamazo.—José Mu-
ro.—Felipe Rodriguez.—Federico Nicolau.—Juan Rosell.—Luis San-
chez Arjona.—Rafael Monares.

PROYECTO CALDAS-PALAFRUGELL

-

Del diario de las sesiones de Cortes:

Al Congreso. Teniendo en cuenta la importancia de la riqueza
agricola de la provineia de Gerona, 4 la vez que la dificultad con que
tropiezan aquellas comarcas para dar salida 4 sus valiosos productos
por falta de medios econdmicos de trasporte y comunicacion, los di-
putados que suseriben someten & la aprobacion del Congreso la si-
cuiente

Proposicién de ley. Art. 1.° Se otorga & Don Pedro Fontseré y Cas-

(1) Sineconstruir ¢l trayceto de Ariza & Zaida, iedmo se ird de Valladolid 4 Barcelona?
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tells la concesién por 99 afios para construir y explotar, sin subven-
cion ni auxilio del Tesoro, y libre solo de derechos el material que
importe, una linea de via férrea econdmica, ¢ sea, ferrocarril de via
estrecha, de Caldas de Malavella 4 Palafrugell, con ramales & Gerona
y S. Feliu de Guixols.

Art. 2.° Dicha via se declara de utilidad publica para los efectos
de la expropiacién forzosa.

Palacio del Congreso 19 enero 1888. — Octavio Cuartero. — Camilo
Fabra.—Juan Canellas.—José Bosch y Serrahima.—Venceslao Marti-
nez.

FERROCARRILES DEL NORTE

Junta general ordinaria celebrada en Madrid, el 26 mayo 1888.
Ejereicio 1887, en pesetas:

Lineas. Kilém. Producto kil. Gasto kil.  Beneficio kil.
Teun (1). . . . 846 35401 13516 21885 -
Barveelona (2). . 642 25390 0962 15429
Santander.. . . 139 24169 10957 13212
Biihaa s il 2eh 19472 8310 11162
Norte. .. » o . 1876 20029 11419 17610

(1) Comprendidas las de circunvalacién de Madrid, de Quintanilla
4 Barruelo y de Medina & Segovia.

(2) Comprendida la de Tudela & Tarazona.

El gasto kilométrico de las 4 lineas del Norte de Espaiia es el 3933
por 100 del producto kilométrico:

Producto total. . . Pesetas 54.458.364
Gasto total. . . . » 21,422,719

Beneficio total. . . » 33.035.645

Las indemnizaciones pagadas en 1887, 4 consecuencia de reclama-
ciones presentadas por el publico, por averias, pérdidas y retrasos,
ascienden 4 la suma de 212.133 pesetas, que no llega al 4 por mil del
producto total.

En abril 1888, se han reducido las tarifas de Medina y Valladolid 4
Barcelona y Tarragona 4 4°6 céntimos de peseta por tonelada y kilo-
metro. La proposicién gamacista de 28 abril 1888 4 favor de la com-
paiiia de los ferrocarriles de Tarragona & Barcelona y Francia, en su
articulo 6.°, ofrece un precio miximo de 5 eéntimos de peseta por to-
nelada y kilometro.,
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Linca de Asturias, Gralicia y Leon, en 1887.

Total. Kilométrico.
Producto. . . Pesetas 9.398.743 12.684
sl s e » 4.939.491 6.660

Beneficio. . . » 4.459.252 6.018

Satisfecho el servicio de las obligaciones resulta un dé-

BOIETCI, o o ook e e T sile e s Siats Resetas sl (809 80D
Por gastos de construecion. . . . . . . . » 896.088
Insuficiencias 1887, |\ 0 cprL L atle »  2.795.890

» ISBICN o L VA y 2220719
» L8800 A i, » 226.136
» tobalessn il gm0 T » 5.251.745

Linca de Lérida 4 Reus y Tarragona, en 1887,

- Total. Kilométrico.
Producto. . . Pesetas 1.624.662 15.773
Gasto y cargas. » 1.283.248
Escedenta. . . » 341.414
Insuficiencias. . » 972.384

Linea de S. Juan de las Abadesas, en 1887.

Total. Kilométrico.
Producto. . . Pesetas 1.935.115 16.975
BERSEOER foT L »
Cargas. . = . » 1.136.000

De las minas de Barruelo, en 1887, se han estraido 68.607 tonela-
das de hulla, ¢ sea 53.648 menos que en 1886, dando un beneficio de
332,584 pesetas.

Para la construceion de las lineas de Villalba 4 Segovia, de Villal-
ba al Berroeal, de Tudela & Tarazona y de Villabona 4 Avilés, y para
la adquisicién de la linea de Selgua & Barbastro se habia desembol-
sado, en 31 diciembre 1887, la suma de 12.619.433 pesetas.

Se ha atendido & estos gastos y 4 estos adelantos por medio de
préstamos en cuenta corriente y por el empleo de las reservas de la
compania.

A fin de poder reembolsar estos préstamos y obtener los recursos
necesarios para terminar las lineas de Villalba & Segovia y de Villa-
bona 4 Avilés, asi como para construir la de Huesea & Canfranc, se
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crean cien mil obligaciones de quinta hipoteca sobre la linea de Irun,
3 por 100, de 500 pesetas nominales cada una.
Resumen de las cuentas de explotacion, en 1887, de las 4 lineas
que forman la antigna red del Norte:

Ingresototal. . . .. . . . . . . . Pesetas 55.150.200
Gasto deexplotacion.: .. .0 % .n 0 o » 21.422.719
BenBBAI0, i ] v et Tl A P » 33.727.571
Obligaciones y renovaciones.. . . . . » . 28.577.132
Escedente. . . . fa » 5.150.439
Dividendo de 8 p. (?50 000 ac(-lones) L » 2.800.000
Regerya 3e887 . i al1d v il » 2.350.439
Elevindose asi el fondo de reserva d. . . » 7.062.204

De las 8 pesetas hay que deducir media peseta que representa el
6:25 por 100 del dividendo y que corresponde # la contribueion in-
dustrial y 4 los impuestos que la compania debe cobrar por cuenta
del gohierno.

(B. A, 23 setiembre 1888).

EL FERROCARRIL

(Por Eusebio Page, dos tomitos, 1881-82).

La explotacion de la linea de Liverpool & Manchester inicio en rea-
lidad Ja nueva industria de los trasportes; y i partir del afio 1829 em-
pezo 4 iniciarse también en todas las naciones de Europa y de Amv
rica el establecimiento de tan provechosa industria.

No fué Espana la mds rehacia en acoger tan notable mejora, pero
la concesion de la linea de Jerez al Puerto de Sta. Maria, Rota y San-
licar, otorgada en 28 marzo 1830 y la autorizacion concedida en
1833 para Ia construceion del camino de hierro de Tarragona 4 Reus,
no eran en realidad otra cosa que la espresion de un deseo. No exis-
tian en Espafia por los afios de 1830 4 1833, en que se pidieron aque-
llas concesiones, ni centros fabriles de la importancia de los que de-
terminaron la apertura del ferrocarril de Liverpool 4 Manchester, ni
corrientes de comercio que sirvieran para fijar, sin detenidos estudios
téenicos y econdmicos, los itinerarios de caminos de hierro. No es es-
trano, en consecuencia, que las consignadas petlcmnes de ferrocarri-
les no prodnjeran resnltado alguno.
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El gran impulso dado al establecimiento de los ferrocarriles espa-
fioles data de 1855, por mis que pocos afios antes se hubieran ya
con%truido varias lineas, y entre ellas pueden citarse las de Bareelo-
na i Mataro, puesta en explotacion en 1848, y la de Madrid & Arvan-
Juez en 1851, que merece especialisima mencién por las grandes di-
ficultades que fué preciso vencer, 4 fin de colocar en el centro de Es-
pana todo el material para la explotacién, y muy particularmente las
locomotoras, que fueron llevadas desde la costa, siguiendo caminos
casi por com pleto inaccesibles.

La historia de los ferrocarriles espafioles puede considerarse que
empieza en 1843, tanto porque ya se hicieron concesiones de alguna
importancia, cuanto porque de las mismas peticiones surgio en la
Administracion el proposito de aplicarse al estudio de este asunto
completamente nuevo.

En 23 agosto 1843 se otorgé la concesion provisional del ferroca-
rril de Barcelona & Matar6 y en abril 1844 la del de Madrid & Aran-
juez, con la facultad de preparar los trabajos de la linea desde este
punto # Alicante. También se solicito en este afio el camino de hierro
de Madrid 4 Cadiz.

Esto motive la Real orden de 31 diciembre 1844, que debe consi-
derarse como la primera disposicion general, acerca de ferrocarriles,
dictada en nuestro pais (ancho 6 piés 6 167 metros); y que segura-
mente hubiera producido excelentes resultados, pues comprendia los
principios fundamentales expresados en el referido dictamen, si por
el Gobierno no se hubiera anadido un articulo, merced al cual se
abria la puerta al dgio y demdis negocios dlgno.s de censura.

«Cuando el suseritor ¢ suscritores de las propuestas de caminos de
»}1iorro sean sugetos de conocido arraigo, y ofrezcan ademds las ga-

antias que el Gobierno estime convenientes, se les concederd un
»tu‘muw de 12 4 18 meses, pam que puedan pl'a,scntm- los documen-
»tos y llenar las formalidades que espresan las disposiciones prece-
»dentes, con la autorizacion necesaria para obtener los datos preei-
»tadog, reservindoles, entre tanto, la preferencia sobre. otras pro-
»puestas que se refirieran al mismo camino.»

Este verdadero privilegio en favor precisamente de las personas
que por su posicién y arraigo podian, mejor que cualesquiera otras,
dar cumplimiento & todas las disposiciones que se consideraba nece-
sario cumplir, did origen 4 que tales concesiones, obtenidas sin sa-
crificio alguno (pues el pequeno depdsito que como garvantia se pe-
dia algunas veces, era devuelto al declarar la cadueidad, ¢ se aplaza-
ba el hacerlo efectivo), pasaran de mano en mano sin producir otro

resultado positivo que la prima obtenida por los concesionarios al
9
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verifizar la trasferencia, en el cual por desgracia iba tambidn envuel-
to el deserédito de las empresas de vias férreas y el alejamiento de ta-
les asuntos de las personas sineeras y de log eapitales que tan frue-
tuosamente hubieran podido emplearse, si se hubiera contado con el
indestruetible fundamento que ofrece la buena fé.

Esto justifica, el que en los anos de 1845 y 1843 se pidieran las
concesiones de todos los ferrocarriles que podria imaginar el deseo
mis utépico, adelantindose d las necesidades del presente, por cuan-
to se pidieron también hasta caminos de hierro vezinales.

Para comprender lo que se deja dicho, basta consignar que se ¢on-
cedieron 21 lineas, que arrojaban una longitud de 6700 kilometros
proximamente. De todas estas eoncesiones, sélo produjeron resultado
las relativas 4 lag lineas de Madrid 4 Aranjuez, de Sama de Langreo
i Gijon y de Madrid & Valencia.

Natural era que, una vez conocido el procedimiento de hacer ne-
gocios de trasferencias y primas, empleando la careta de empresas
de ferrocarriles, se presentaran la desanimacion y el deserédito 4 que
antes se aludia, y que la Administracién procurara evitar las funes-
tas consecuencias que llevaba consigo la apatia de la iniciativa hon-
rada y sincera.

Las empresas que, dejando caducar sus concesiones y perdiendo
con esto los sacrificios que hubiesen hecho para obtenerlas de manos
del primista que se las trasfivié, porque comprendieran la verdadera
dificultad que entranaba el problema en cuya resolucion se habian
empefiado, prestaron sin duda alguna un gran beneficio al pais, por
cuanto es evidente que conocer el error y hacerlo publico, es dar
principio al camino de la verdad y al acierto.

El proyecto de ley de ferrocarriles de Bravo Murillo, ministro de
Comercio, Instruceion y Obras publicas, en 1848, no llegd 4 discu-
tirse en el Parlamento. 7

En 1849, la empresa de Langreo pidid y obtuve la primera sub-
vencion otorgada en nuestro pais, por la ley de 12 marzo, y consis-
tente en la garantia del 6 por 100 de interés & los capitales, cuya
subvencién se reemplazd mds tarde por un auxilio en metalico por
kilémetro.

El proyecto de Seijas Lozano, presentado 4 las Cortes en 10 enero
1850, tampoco llegd 4 ser discutido. En 20 febrero 1850 se promulgd
una ley provisional de auxilios 4 las empresas, consistente en la con-
cesion de un 6 por 100 de interds y 1 por 100 de amortizacion para
los capitales, si bien imponiendo la obligacién de que las empresas
se someterian 4 lo que dispusiera la ley definitiva. Con arreglo 4 di-
cha ley provisional, se otorg6 la consignada garantia 4 las lineas de
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Madvrid & Aranjuez, Jitiva al Grao de Valeneia, Madrid 4 Trun y Alar
4 Santander.

El primer ministro de Fomento, Sr. Reinoso, presento 4 las Cortes
otro proyecto de ley de ferrocarriles, 4 fines de 1851, planteindolo el
tiobierno, & pesar de no haberse disentido. Respecto 4 condiciones
téenicas de los trazados, el proyecto de ley sélo fijaba el ancho de la
via, que habia de ser de 1°44 metros, por ser la dimension adoptada
en casi todas las lineas de Europa. Facultibase al Gobierno para apli-
car @ la construecion de las lineas y ramales, el sistema econémico
mids conveniente en cada caso, 4 saber: ¢ el de subsidios 4 las empre-
sas construetoras, 6 el de una subvencion al rédito y amortizacién de
los eapitales, 6 el de construceidn por cuenta del Estado, 6 la combi-
nacion de que fuesen suseeptibles estos sistemas entre si. Combatiase
el sistema de concesiones provinciales. La coneesidn se otorgaria al
mejor postor, mediante un depdsito en metdlico, que variaria de un
3 d un 6 por 100 del importe de las obras.

El proyecto no hubiera ocasionado funestas consecuenecias, si el'Go-
bierno al plantearlo hubiese cumplido estrictamente sus prescripeio-
nes, y en particnlar las relativas al modo de otorgar las concesiones,
conlo eual se habria impedido la reproduccion de negocios y dgios
andlogos 4 los que did lugar el sistema seguido en épocas anteriores.

Esta falta tan grave !se patentiza en el hecho de haber el Estade
nltimado varios contratos, tomando como hases para las subastas, las
propuestas presentadas por los particulares, sin la prévia presenta-
cion de los proyectos indispensables.

Como dichos contratos s2 empezaban 4 cumplir en lo que 4 la cons-
truceion se refiere, antes de que estuvieran hechos los proyectos, re-
sulto ilusoria la subasta que versaba sobre un ¢amino ya empezado,
y respecto de cuya construceion, se concedia derecho de tanteo al
(ue en principio le habia contratado.

Este sistema produjo consecuencias funestisimas, no sélo porque
en realidad equivalia al de concesiones provisionales que 'dié lugar 4
los negocios de trasferencias anteriormente sefialados, sino porque
con relacion 4 este aun ofrecia la desfavorable diferencia, de que no
podia ser contrarestado tan enérgicamente por la iniciativa particu-
lar, lo cual hubiera ocasionado su ruina, y porque el privilegio que
implicitamente ocasionaban dichas infracciones, se sostenia a costa
de los intereses del Estado, por efecto de la subvencion, y del deseré-
dito de la Administracion, que pretendia encubrir por medio de simu-
lacros de legalidad las infracciones cometidas.

A fines de 1851 silo se esplotaban en Espana dos ferrocarriles: el
de Baveelona & Matard, de 28257 kildmetros de longitud, abierto al
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publico en 28 octubre 1848 y el de Madrid 4 Aranjuez, cuyo desarro-
llo mide 48°340 kilometros y fué inaugurado en 15 febrero 1851.

En 16 noviembre 1853, presentd 4 las Cortes el ministro Sv. Collan-
tes un nuevo proyecto de ley, el cual siguié la misma suerte que los
tres presentados en épocas anteriores.

La ley de 3 junio 1855, que debe considerarse realmente, como la
primera ley de ferrocarriles de nuestro pais, y la ley de policia de 14
noviembre, eran indispensables, por haberse ahierto 4 la explotacion
desde el afio 1851, en que se planted la ley provisional, 398343 kilo-
metros de caminos de hierro, que unidos a los 76597 que ya por
aquel ano se esplotaban, dan un desarrollo total de 474940 kilome-
tros de ferrocarriles en servicio, al terminar el de 1855.

Se establecia que todas las concesiones habian de otorgarse por
medio de una ley; se fijaba en 167 metros el ancho de la via; se exi-
gia la susericién de las dos terceras partes del presupuesto; igual-
mente se autorizaba 4 las compaiiias para levantar empréstitos hasta
por la tercera parte del presupuesto; se eximian de los derechos de hi-
potecas las trasmisiones de dominio, verificadas en virtud de la ley
de expropiacion.

Con el fin de evitar los dgios de épocas anteriores, se establecid la
pérdida de la fianza si no se daba prineipio 4 las obras ¢ no se con-
cluian los trozos ¢ el camino en los plazos fijados, como también la
caducidad de la concesion.

Conviene consignar, que merced 4 dicha reglamentacion, fué mis
regular el desarrollo de las empresas en el periodo 1856-68, durante
el cual se abrieron 4 la explotacién 4900 kildmetros, que unidos 4 los
475 que se explotaban 4 fines de 1851, dan un total de 5375, que cons-
tituian la parte de la red espanola con que se contaba al terminar el
aio de 1868.

La excelente memoria que como resultado de sus trabajos presen-
taron en 1866 los distinguides ingenieros de caminos D. Jacobo Gon-
zalez Arnao, D. Luis de Torres Vilddsola y D. Gabriel Rodriguez, no
produjo por desgracia el resultado para que sin duda habia sido pe-
dida, pues no aparecié ninguna disposicion de cardcter general que,
basindose en la misma, preparara para el porvenir el desenvolvi-
miento regular y acertado de los ferrocarriles secundarios.

En el decreto del ministerio de Fomento, fecha 14 noviembre 1868,
elevado con posterioridad 4 la categoria de ley, se despojaba el Esta-
do del cardcter de constructor y proyectista, y se proseribia el siste-
ma de subvenciones, sin que pudiera conseguirse ofra que la ence-
rrada en el derecho de expropiaciin por causa de utilidd publica,
una vez declarada esta, mediante la correspondiente informacion.
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De 1868 4 1876, solo se abrieron & la explotacidn en Espafia, 754
kildmetros de ferrocarriles, de los cuales, 153 se construyeron con
arreglo & las disposiciones del citado deereto-ley.

La restauracion dio por resultado la redaceion de la vigente ley de
ferrozarril 23, sancionada en 23 noviembre 1887. En ella se estable-
cen nuevamente las subvenciones y la necesidad de una ley de con-
pesion para otorgar toda linea en piblica subasta, prévios los deposi-
tos que en la misma se detallan.

El mimero de kilémetros abiertos & la explotacion desde el afo de
1876 al de 1881, ambos inclusive, ascienden & 1665, delos eunales
114 corresponden 4 concesiones otergadas por la ley de 1855; 496
es ¢l nmimero de los kilometros de lineas, cuyas concesiones fueron
hechas con arreglo al decreto-ley; y 55 representan el desarrollo de
los tranvias concedidos por el ministerio de Fomento con sujecion al
mismo deereto.

Agregando los 496 kildmetros abiertos 4 la expiotacidn en este 1l-
timo periodo, 4 los 153 que se ultimaron en el que pudiera llamarse
revolucionario, y los 55 de tranvia, se obtiene un total de 704 cons-
truidos libremente con arreglo 4 las bases del mencionado deereto.

El nimero de kilometros abiertos al publico desde 1848 & 1881, o
sea la longitud de la red actunal asciende & 7794.

El pronuneiado desnivel que, formando un ripido salto, existe en-
tre las mesetas eentrales y la planicie de las costas, ha dado origen
a trazados caracteristicos: la linea de Galicia, con su bajada del Man-
zanal; la de Asturias, con la de Pajares; la de Santander, con su tra-
yeeto de Reinosa a Bircena; la de Bilbao, con su notable paso de Pe-
na de Orduna; la proyecstada directamente desde Madrid & Valencia
que ha de salvar el fuerte escalon que constituyen las enmaranadas
sierras de las Cabrillag, y todas las que cruzan las accidentadas mon-
tanas andaluzas, '

Al adoptar la Administracion un ancho menor que el de 1‘67 me-
tros para las vias secundarias ha facilitado en considerable escala la
construceidn de estos caminos, produciendo grandes beneficios al
pais, y no pequenos rendimientos a las lineas principales.

La falta de unidad en todos los elementos analogos de distintos
caminos empieza a presentarse, por lo tanto, en nuestro pais, como
rasgo caracteristico de los ferrocarriles; y esta falta aparente de uni-
dad es la espresion perfecta de que se aplican con el debido criterio
todos los principios cientificos y econdmicos, & que es preciso suje-
tarse, cuando se trata de desarrollar una empresa de esta naturaleza.

(B. A. 23 setiembre 1888).
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FERROCARRILES SECUNDARIOS EN 1866

* (Extracto de la Memoria sobre los medios de reducir los gastos de
primer establecimiento de los ferrocarriles secundarios por Jacoho
Gonzalez Arnao, Luis de Torres Vildésola y Gabriel Rodriguez.)

REAL ORDEN (1.° Setiembre 1866). La mayor parte de las lineas
prineipales, 6 de primer orden, estin ya concluidas, hallindose todas
las demds en construceidn, y algunas muy proximas 4 ser abiertas
al trifico. Parece, pues, llegado el momento de que los poderes pi-
blicos acuerden la construceion de nuevas lineas de cardeter mds se-
cundario, que pongan en directa y rdpida comunicacidn con las arte-
vias principales los centros productores y de consumo que hoy se ven
privados de este beneficio. Las reformas que tienden 4 disminuir los
oastog del primer establecimiento de las vias férreas, ya por medio
del aumento de las peadientes y disminucion de los radios de las cur-
ras, ya también por la reduccion del ancho de las explanaciones, de los
obras de fabrica y aun de la via, combinadas con un sistema de ex-
plotacién econdmico, han dado resultado satisfacetorio. La Reina se
ha dignado disponer que se forme una comisién especial, compuesta
de los tres ingenieros citados que, valiéndose de los numerosos v
iitiles datos adquiridos al verificar el reconocimiento de las prineipa-
les lineas del extrangero, que por Real orden de 31 Julio del ano pa-
sado les fué encomendado, estudien y propongan al Gobierno, en una
sucinta Memoria, cuanto crean conveniente al objeto expresado.—
Orovio.

INTRODUCCION. (4 Noviembre 1866). Las primeras vias férreas
construidas en todoes los paises, por regla general, han sido las que
contaban con mis elementos de trifico, y por lo tanto, las que podian
produeir 4 los capitales mayores beneficios,

La experiencia enseno bien pronto que lus beneficios que estas li-
neas, consideradas con jrelacién al capital invertido en ellas, produ-
cian, no eran siempre tan considerables como se habia creido en un
prineipio; viéndose que aquellos no bastaban, en muchos casos, para
proporeionar i los capitalistas un interés siquiera igual al que por
término medio obtenian en las dem:s industrias, Este hecho aumen-
to naturalmente ¢l deseo de reducir los gastos de instalacion para
las lineas que en lo sucesivo se fueran ejecutando, y que no polian
contar ya eon tantos elementos de trifico, y por consiguiente, con
tantos beneficios como las construidas primero. De aqui el interés
con que en todos los paises se estudia lu cnestién de los ferrocarriles
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de orden segundario, prozurando por todos los medios encerrar en
limites muy estrechos el importe de los gastos iniciales v de explota-
cidu, para que estén en relacion conveniente con los productos que
puedan esperarse de las lineas.

Ahora bien; si en todas partes es importante este estudio, en Espa-
na su interés y necesidad suben de punto por las condiciones de
nuestro suelo y por nuestro atraso econdmico. Las lineas férreas cons-
truidas han demostrado, confirmando temores, & que, por desgracia,
no se presta atencion en tiempo oportuno, que por regla general no
hay todavia en Fspana elementos de trifico que basten 4 compensar
los inmensos sacrificios que exige la construecidn de los ferrocarriles,
no ya trazados con inclinaciones pequenas y curvas de gran radio,
sino aun. con inclinaciones medias de 10 4 15 milésimos y radios de
300 4 400 metros. Sobre esta materia no cabe forjarse ilusiones. y
salvo alguna que otra excepeion, los estados del movimiento por
nuestras lineas hablan un lenguaje que no consiente la’duda, ponien-
do de manifiesto una de las principales causas del angustioso estado
financiero en que hoy se encuentran casi todas las companias conce-
sionarias. Cierfamente esta causa no es tnica, y el sistema seguido
en Espaina para las concesiones y para la constitucion de las compa-
nias, los grandes contratos generales de construcéion, la precipita-
cion y falta de estudio eon que se han emprendido los negocios de
ferrocarriles, mirados mis bien como medio de realizar prontos y
enormes beneficios que como colocaciones itiles de los capitales, han
contribuido por mucho también & ese angustioso estado, elevando el
coste definitivo del establecimiento hasta eifras superiores 4 todas
las previsiones razonables; pero no es posible negar que, aun sin es-
tas otras causas, la escasez del trafico habria bastado para trasformar
la ciega confianza en el porvenir de los ferrocarriles, con que acome-
timos la ejecucion de estas vias, en el desaliento que hoy todos pre-
senciamos, y para explicar como lag empresas que ayer ofrecian des-
lumbradores beneficios @ sus accionistas, tienden ahora la mano,
mendigando nuevos auxilios del Gobierno, y los eapitales, que hace
pocos afios respondian con facilidad al llamamiento de aquellas, hu-
yen al presente de los negocios de ferrocarriles, considerandolos co-
mo origen de completa y segura ruina.

8i el trifico es esecaso en las lineas principales que enlazan las po-
blaciones mas importantes de Espana, siguiendo en su direceion las
corrientes comerciales ya establecidas, elaro esti que ha de ser toda-
via mds escaso, por regla general, en las vias de segundo orden, y
que solo haciendo obras de muy poco coste, y explotando con la mds
escrupulosa econemia, se podrd conseguir en algunas localidades te-
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ner camir.os verdaderamente tiles, que remuneren los capitales em-
pleados en ellos. .

Los caminos de hierro, como todos los instrumentos industriales,
no son ventajosos sino cuando el producto de su explotacion cubre
todos los gastos. '

Fundase la subvencion en la insuficiencia de rendimientes para re-
munerar los capitales invertidos, y la insuficiencia de los rendimien-
tos quiere decir escasez de movimiento y de trifico. Para admitir el
sistema de subvenciones es, pues, preciso creer que puede ser ttil un
camino cuyos productos no basten & compensar los gastos, y que hay
otra utilidad diferente de la medida por los rendimientos del camino.
capaz de indemnizar al pais de los sacrificios que haga para facilitar
su establecimiento.

Esta idea, errdnea en nuestro sentir (salvo en casos especialisimos.
en que una linea puede ser reclamada por razones militares ¢ politi-
:as), ha dominado, no sélo en Espaia, sino en casi toda Europa, y
muy principalmente en el vecino imperio, cuyo espiritu en la cues-
tion de ferrocarriles y cuya legislacion hemos por desgracia copiado.
De aqui el no esperar & que las necesidades reclamasen en cada loea-
lidad el establecimiento de un ferrocarril.

En Inglaterra po se considera bastante para hacer un camino de
hierro la circunstancia de que es una via perfeccionada, correspon-
diente & un alto grado de eivilizacién; asi, ni el Gobierno ni la opi-
nion piblica han pretendido jamas formar planes y redes generales.
Si alli se emprende la construceion de tal 6 cual ferrocarril determi-
nado, es porque en la comarca que ha de recorrer, ¢ en los puntos
que debe enlazar, hay una poblacion bastante rica, bastante numero-
sa, para qne el establecimiento de la linea ofrezea productos razona-
bles 4 los capitales que en ella se inviertan.

La magnifica y extensa red que ha construido Inglaterra en 36 anios,
y que pasa de 20.000 kilometros, no ha costado el menor sacrificio al
Tesoro piblico.

Sometemos & la superior ilustracion del Gobierno las siguientes
bases para la ejecucion de las lineas de segundo orden, consideradas
bajo el punto de vista econdmico y administrativo;

Abandono por parte del Gobierno de la iniciativa, para promover
esta clase de vias, & los particulares y & las localidades. '

El Gobierno no auxiliarh la ejeencion de las vias de segundo orden
con subveneion alguna, ni otros auxilios, que los generales senalados
por las leyes & todas las obras de utilidad piblica.

La concesién sera [perpetua, reservandose el Gobierno la facultad
de adquirir la linea mediante la indemnizacion a la empresa que se
acuerde al otorgar la eoncesion.
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Se suprimird la contribucion del 10 por 100 del importe de los bi-
Hetes de viajeros y se disminuirdn todo lo posible los servicios gra-
tuitos 6 4 preeio reducido, que prestan al Estado las compaiiias.

MEMORIA (4 Diciembre 1866). €onsideraciones prelimi-
nasres. Ll coste verdadero del trasporte por los ferrocarriles se
compone de dos partes esenciales. Es la primera el interés del capi-
tal invertido en la construceién completa del camino y en la adqui-
sicion de todo el material indispensable para el servicio de la explo-
tacidn. La segunda consiste en los gastos que ocasiona este servieio,
aumentados con los de reparacidn y conservacién de las obras y ma-
terial, que deben tener siempre las condiciones de seguridad y de co-
modidad, exigidas por el trifico. ;

En la determinacion del coste total del trasporte por unidad de trd-
fico predomina la influencia del capital inicial sobre la de los gastos
de la explotacidn, enando el trifico es muy pequeno.

Es preferible, donde el trifico es pequeno y la topografia del terre-
no no se presta 4 largas alineaciones y rasantes suaves, construir li-
neas de poco coste, renunciando 4 ciertas ventajas en la facilidad y
rapidez del trasporte, que se pagan siempre demasiado caras si pro-
ducen la ruina de la empresa que las realiza, 6 la necesidad de que el
Gobierno la auxilie con grandes subvenciones.

Produacio medio prshable de los ferrocarriles secundarios,
v determinacion de la potencia de trasporte que por regla general
deberdn tener estas lineas. La cantidad de trdfico, 6 lo que es lo mis-
mo, el producto total que ha de rendir la explotacion de una linea,
fija un limite al capital que puede invertirse utilmente en su estable-
cimiento,

Entendemos por lineas de segundo orden para la determinacion de
las condiciones téenicas mds convenientes, todas las lineas que de hoy
en adelante se concedan y construyan en Espana. Los ferrocarriles
prineipales, que, ademds de un interés comercial, podian tener cierta
importancia politica v administrativa, estin en su mayor parte con-
cluidos, 6 en construceién, con sus proyectos aprobados definitiva-
mente.

El rendimiento bruto kilométrico es funcion del mimero de unida-
des de trifico y del precio de la unidad. Sabido es que cuando el pri-
mero aumenta, el segundo disminuye, y viceversa, y que hay un
precio con el eual el camino de hierro da su mdxime producto.

En 1862, el producto kilométrico de los ferrocarriles espanoles (pa-
ra una longitud media explotada de 25660 kilometros) fué 19.482 pe-
setas.

Un ferrocarril, por pequeiios que sean sus rendimientos, puede ser

10
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titil, ¥ constituir un excelente negocio para el que lo explota, come
para la comarca que recorre, si ke costado tan poco y su explolacion
es tan economicn, que el beneficio liguido cubre el interés de los cepi-
tales. Lo que se deduce de nuestras observaciones es que no pudién-
dese esperar de las lineas futuras grandes rendimientos, hay absoluta
necesidad de reducir hasta donde sea posible los gastos de estableei-
miento y de explotacion.

De los 4464 kilémetros explotados por términe medio en 1865, en
una red formada casi exclusivamente de las lineas de primer orden,
tenemos 2221 kilometros cuyo producto no llega & 15000 pesetas, de
fos cuales 793 Kilometros produncen menos de 7500 pesetas. Si tal es
el resultado de las lincas de primer orden, ;qué podrd esperarse de
las lineas de segundo orden, que solo pueden contar con recursos lo-
cales?

Fijado en 7500 pesetas el producto bruto probable por kilémetro de
fas lineas & que se refiere nuestro estudio, debemos examinar cudl es
a cantidad de trifico que ese producto representa. Admitiendo ahora
que el producto kilométrico de un viajero sea 625 e¢éntimos de pese-
ta, v el de una tonelada de mereancias 12°50 céntimos, resulta que re-
correran dichas lineas en toda su longitud durante un ano, por tér-
mino medio, 49.400 viajeros y 35.300 toneladas de mercancias. que
constituirin la masa total trasportada; cifras 4 las que aumentaré-
mos un 25 por 100 para calenlar la eapacidad que habrdn de tener
los trenes en que se haga el trasporte. Rosulta, pues, que debe darse
4 nuestras lineas de segundo orden, como término medio, potencia
suficiente para trasportar, recorriendo toda su longitud, 61850 viaje-
ros y 41125 toneladas de mercancias.

Adoptada una velocidad media efectiva de 15 4 20 kilometros por
hora para los trenes de viajeros y mixtos, y de 10 & 15 para los de
mercancias, pueden hacerse desahogadamente, en una linea de una
via, de cinco d seis trenes en cada sentido, en 16 horas de servicio
diario.

Se podrd arrastrar un peso suficiente para llevar mds de 80 viaje-
ros en los trenes de esta clase, y en los de mercancias mis de 30 to-
neladas, bastando, por lo tanto, un mimero total de 2200 trenes por
ano, 0 seis por dia, en los des sentidos, para el trifico calculado en
las peores circunstancias.

Redueeion del radis de las enrvas. Un estudio espe-
cial se ha hecho en Espana para una linca de bastante extension, en
la que se penso aplicar el sistema de material artienlado de Arnoux.

Nos referimos al ferrocarril de S. Juan de las Abadesas, proyectado
por el ingeniero Sr, Cerdd, con curvas de 100 & 150 metros de radio,
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v concedido & una empresa, que obtuvo despuses autorizacién para
variar el proyecto, elevando el radio de las curvas hasta 500 metros.
El Sr. Cerdd hizo el estudio en los dos supuestos de carvas de 500
meftros v de 100 4 150, conservando ignales todas las demdis condi-
ciones técnicas. La longitud de la linea, en el primer caso cra de 84
kilometros, en el segundo de 112, y los costes respectivos, ejecutan-
do la explanacion para dos vias, 39.489.000 pesefas y 28.658.000. En
los dos casos las inclinaciones miximas eran de 18 & 20 milésimos.
Resultd, pues, una diferencia de 10.821.000 pesetas entre los gastos
totales de establecimiento, y de 218.600 entre los costes kilométricos
respectivos, que representan, la primera una economia de 27 por 100
¥ la segunda de 46 por 100.

Otro estudio comparativo, andlogo al practicado por el Se. Cerdi.
ha hecho el ingeniero Mr. Roy para la seccion de Lot & Montauban.
Tiene esta seccion 65 kilometros de longitud, y ha costado, trazada
con curvas de 300 metros de radio minimo, 25.834.000 pesctas. Se-
gin los edlenlos de Mr. Roy, adoptando curvas de 120 metros, ha-
bria tenido 72 kilémetros de longitud y costado solamente 16.870.000
pesetas, lo que representa una economia de 34 por 100 en los gastos
totales, y de 41 por ciento en los gastos kilométricos; cifras que se
acercan bastante 4 las dal Se. Cardd.

En el ferrocarril de Paris 4 Seeaux, con el sistema de trenes articu-
lados de Arnoux, se marcha en curvas de 50 metros de radio, & una
velocidad superior & 30 kilometros, sin que haya habido que deplorar
aceidente alguno ocasionado por la pequefiez de los radios, que en
las estaciones descienden hasta 25 metros.

Aumento de las inelinaciones Ll ingeniero Mr. Flachat
ha hecho un interesante estudio comparativo entre dos trazados 4
15 y 25 milésimos de inclinacion, tomando por base de sus cdleulos
el trozo de linea correspondiente 4 la bajada de los Pirineos, desde la
cumbre 4 Beasain, en el ferrocarril del Norte de Espaiia. Apreciando
el coste total respectivo de estos dos trazados, en la suposicion de
que el coste kilométrico fuera el mismo, establece que la adopeion de
una inclinacion de 25 milésimos, en vez de 15, habria proporcionado
una economia de 42 por 100 priximamente, proporcional 4 la reduc-
cion de la longitul, que de 85 kilometros se convertiria en 20.

Reducelon del ancho de la via., Una sola via, con los
apartaderos convenientes, basta sin dificultad para un trifico repre-
sentado por un produeto kilométrico de 40 4 45000 pesetas.

Nuestra via oficial tiene 1°67 metros entre carriles. Considerada
s6lo bajo el punto de vista téenico, es preferible 4 la de 1'44 metros.
Su mayor ancho permite dar mejor disposicion 4 los mecanismos de
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los motores, dotar & estog de mayor potencia, emplear con iguales
condiciones de estabilidad vehiculos mds cimodos para los viajeros v
més capaces para las mercancias, ete. La adopeion de este ancho no
se fundd en consideraciones militareg, relacionadas con la defensa
del territorio.

En el ferrocarril de Paris & Seeaux, construido para el empleo del
sistema de material articulado de Arnoux. se adoptd el ancho de
1:80 metros.

Pero cn las cuestiones de ferrocarriles no se presenta aislado el pro-
blema téenico, y se comprende bien que puede haber razones de mu-
cha fuerza que aconsejen en ciertos casos dar la preferencia & las so-
luciones mis imperfectas artisticamente consideradas, pero mds eco-
ndomieas y, teniendo en cuenta todas las circunstancias, mejores para
el objeto que se quiere conseguir con ellas. Se concibe y puede sor
azonable, en ciertos casos, la adopeion de una via mds estrecha, a
pesar de sus menores ventajas y del inconveniente grave de la falta
de uniformidad, cuya consecuencia natural es el trasbordo.

Para que la economia empiece a ser de 'alguna consideracion es
preeiso que la via se reduzea cuanto sea posible, y el limite inferior
ha de busearse iinica y exclusivamente en las condiciones particula-
res del trifico y en los motores.

Ademis, la mds importante de las ventajas que presenta la via es-
trecha consiste en la menor resistencia al paso de las curvas, y esta
ventaja es tanto mayor cuanto mis pequeio sea el ancho. La posibi-
lidad de adoptar curvas de pequeno radio permite disminuir las ineli-
naciones maximas con el alargamiento de la linea, y el exceso de
gasto debido 4 la mayor longitud podri en ciertos casos ser menor
que la economia que se obtenga por una explotacidn mucho mis ba-
rata, como lo serd siempre la de las lineas de inclinacion moderada.

La pequena anchura que hoy se da 4 los caminos ordinarios de se-
gundo y tercer orden (7 y 6 metros) no permite segregar una zona de
250 4 3 metros que exige la plataformma de un ferrocarril de via es-
trecha. Pero en las carreteras de primer orden gue tienen 8 metros,
y en todas las demds construidas con esta 6 mayor dimension, antes
de la época en que se fijaron los anchos actuales, se puede establecer
un ferrocarril de poguisimo coste.

Endieaeidn de varios mediog que pueden contribuir i la dismi-
nucion de los gastos, asi de establecimiento como de explotacion.
Hemos visto que nuestros ferrocarriles de segundo orden no pueden
produeir mucho mds de 7500 pesetas por kilometro, término medio,



e
y esta suma, con la eual han de cubrirse los intereses del eapital v
los gastos de explotacion, deja, por desgracia, muy poco huelgo, y
exige el empleo de cuantos medios y recursos puedan conteibuir
disminuir la importaneia de las dos partidas citadas.

Ahora Dbien: las grandes inclinaciones y las eurvas de corto radio
no disminuyen la suma de intereses del capital, que ha de cubrirse
con los productos de la linea, sino & costa de un aumento en el gasta
de la explotacion.

Supongamos, por e¢jemplo, que adoptando en el trazado las inclina-
«wiones y curvas limites, y reduciendo el ancho de la via, se puede en
un easo determinado encerrar los gastos iniciales en la cifra, ya pe-
quena, de 75.000 pesetas por kilometro. El interés de esta suma, al
6 por 100, representa 4500 pesetas, quedando 3000, esto es, un 40 por
190 de las 7500 qua eonstituyen el producto bruto kilométrico, para
enbriv todos los gastos del servicio de explotacion.

Parece. pues, natural el examen de cuantos medios puedan adop-
tarse para redueir el capital inicial, 6 para introducir economias en ¢
servieio de la explotacion.

Advertirémos desde luego que la Comisién no eree que pueda con-
siderarse como un medio de redueir los gastos iniciales la concesiin
de subvenciones ¢ anxilios 4 las empresas, ya por el Estado, ya por
lag provineias 6 pueblos interesados. Este sistema, adoptado recien-
temente en Francia para los ferrocarriles vecinales, no resuelve el
problema, porque, si bien disminuye el capital empleado por las em-
presas, es 4 costa de los contribuyentes que pagan lo que aquellas
gastan de menos; subsistiendo siempre en los mismos términos el
desequilibrio desfavorable entre la riqueza creada por el ferrocarril y
la riqueza destruida en su ejecucion. La soluecion econdmica de los
:aminos de hierro se ha de buscar dentro de los recursos y elementos
propios de esta clase de vias, y todo lo que no sea disminuir el capi-
tal »#ealmente consuinido en la eonstrueeion y los gastos de trasporte,
es prepararse decepciones, dando una diveecion equivocada 4 la in-
dustria y 4 la riqueza del pais.

Los eaminos escoceses han sido construidos por sociedades de ac-
cionistas formadas en la localidad misma, donde se ha reunido la ma-
yor parte ¢ la totalidad del capital necesario. Siendo modestas las
pretensiones de estas companias, han prescindido de todo gasto que
no fuera absolutamente indispensable, y por lo tanto, alli no se han
visto grandes consejos de administracion, ampliamente retribuidos,
ui un nimero exeesivo de empleados, ni lujo en las oficinas de la ad-
ministracion 6 en las obras. Todos los interesados en que la linea
constituyera una colocacion fructuosa para el capital, han observado
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y vigilado la marcha de los trabajos. Los directores de estos, identifi-
cados con el accionista, y en relacion eontinua con él, conocedores
de la localidad, han podido realizar, 4 medida que se iban ejecutando
las obras, economias importantes, por medio de oportunas modifica-
ciones del proyecto. El resultado de este estudio continuo, de este vi-
vo interés, de esta constante vigilaneia, ha sido la reduccion del cos-
te 4 proporciones pequenisimas en lineas ejecutadas con ¢l ancho de
via de 1°44 metros. De los once caminos que contiene el estado pu-
blicado en la memoria presentada por Mr. Bergeron al Gobierno fran-
cés sobre las lineas escocesas, solo tres han costado mds de 100.000 .
pesetas por kilometro (comprendiendo todos los gastos). Las otras
son inferiores 4 esta cifra, y el coste medio kilométrico de una exten-
sion de 276 kilometros ha sido poco mds de 90.000 pesetas, de las
cuales pertenece una buena parte, que puede evaluarse en 3750 pe-
setas, 4 los gastos llamados parlamentarios.

No debe olvidarse que tratindose de lineas de muy poco trifico, no
hay economia pequeria. Por eso convendrd reducir ¢l ancho de las
explanaciones y obras de fibrica al minimo indispensable para la se-
guridad, segiin los casos, con arreglo 4 las condiciones de la via y
de los vehiculos. Ademais, entre las obras que comprende un ferroca-
rril construido en condiciones ordinarias, hay algunas que pueden
sin grave inconveniente suprimirse, en las secciones donde se haya
de marchar 4 velocidad moderada, y ademis sea muy corto el niime-
ro de frenes. En la iltima ley francesa se permite suprimir en mu-
chos puntos de los ferrocarriles vecinales el cerramiento de la via,
que representa de 2000 4 2500 pesetas por kilémetro, asi como lus
casas de guarda y las barreras en los encuentros con los caminos or-
dinarios poco frecuentados. En algunas lineas de corta longitud,
donde s6lo se viaje durante el dia, y el servicio pueda hacerse sin
cruzamiento de trenes, no hay inconveniente tampoco en suprimir el
telégrafo eléetrico y las senales, como se ha hecho en alguna de las
lineas escocesas. Pueden también suprimirse los talleres de grandcs
reparaciones, valiéndose de los de otros caminos construidos, y mu-
chas estaciones intermedias, adoptando el sistema de log caminos
agricolas de los Estados-Unidos, descritos por Mr. Douglas Galton en
su memoria dirigida al Gobierno inglés; caminos donde el tren
lleva, ademis del personal necesario para el servicio de traceion y
trasporte, los agentes del movimiento. La recaudacion de los viag:-
ros se hace en el mismo tren; la carga, descarga, guarda de las me:-
cancias, expedicién, ete., son de cuenta del destinatario 6 del que
haee el envio. Los apuntes de contabilidad, resguardos, ete., so des-
pachan en el furgdn de equipajes. Un agente fijo en el punto de esta-



AR, | (O

cién interviene y toma nota de los pescs dades 6 recibidos, v de las
sumas cobradas. Sélo hay una oficina modesta en las poblaciones
donde el trifico tiene alguna importancia, haciéndose de este modo
un servicio que participa del carvdcter del de los ferrocarriles v del
propio de las diligencias 6 mensajerfas, muy ad ecuado 4 las condicio-
nes de las lineas locales, en que deben aprovecharse todos los elemen-
tos que el trifico ofrezea, y sumamente econdmico para la explota-
cion,

5l exceso en la cantidad de material, no solo es inconveniente hajo
el punto de vista de los gastos iniciales, sino que constituye una car-
ga pesada para la explotacion, puesto que hay que conservar un ma-

erial que se aproveeha poco, pero que no por eso deja de deteriorar-
se, y que llega acaso d destruirse por completo, sin haber prestado
servicio alguno verdaderamente 1itil. Entre los caminos escoceses de
gque antes hablamos, el de East-of-Fife, con 11 kilometros de longi-
tud, tres estaciones y un producto kilométrico de 6500 pesetas proxi-
mamente, empezo la explotaciin é hizo el servicio durante mucho
tiempo con una sola locomotora, dos coches de viageros y 36 vagones
de mercancias. El ferrocarril de Deeside, 26 kilometros de longitud,
nueve estaciones y un producto kilométrico de 14700 pesetas, supe-
r.or al de muchas de nuestras lineas de primer orden, sélo empleaha
en 1862 einco locomotoras, 30 coches y 106 vagones. El de Leven,
10 kilometros, dos estaciones y 14000 pesctas de producto, haeia cl
servicio eon dos locomotoras, tres coches de viageros y b1 vagones,

En Espainia, la idea de establecer los ferrocarriles de interés local
sobre las carreteras no puede tener una aplicacion tan general como
en Franeia. Nuestra rved de vias ordinarias es mucho menos extensa,
y ademds los anchos fijados iiltimamente para los caminos llamados
de segundo y tercer ovden (7 y 6 metros) son muy reducidos para que
se pueda quitar de ellos, sin perjuicio del uso general, la zona que
exige un ferrocarril. Ademds, muchas de las carreteras de primer or-
den, en las cuales el ancho es de 8 4 10 metros, siguen proximamente
la direceion de los ferrocarriles construidos. Pero hay algunas en que
esto no sucede, y en las de segundo y tercer orden, con ciertas obras,
1o muy costosas, de ensanche, para el cual podria aprovecharse la
cuneta en los desmontes, seria tal vez posible en ciertos casos obte-
ner el espacio neeesario para un ferrocarril, que puede tener bastante
con un ancho de 2:50 4 3 metros. Los ingenieros Mrs. Molinos ¥y Pro-
nier calculan que, para los casos en que las inclinaciones de la ca-
rretera no llegasen 4 30 milésimos, siendo posible hacer la explota-
cion con material ligoro y carriles de 18 kilogramos por metro, el
gasto kilométrico puede reducirse 4 30.000 pesetas.
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En la explotacion de nuestras lineas de segundo orden, salvo en
cireunstancias excepcionales, convendrd hacer el servicio con trenes
mixtos. El mimero de viageros y de toneladas que hemos caleulado,
da, en efecto, por término medio, una cifra diaria, que no permite en
condiciones econdmieas la organizacion de servicios de trasporte in-
dependientes paxa los viageros y las mercancias. El sistema de tre-
nes mixtos permite ademis el empleo de motores de un solo tipo, lo
cual es muy favorable 4 la sencillez del servicio y & la economia de
las reparaciones.

Las lineas de pequena longitud é importancia, por regla general.
no pueden ser explotadas en condiciones econémicas por las compa-
nias que tienen 4 su cargo redes muy considerables. Los ferrocarriles
de Escocia, que tienen menores elementos de trifico, explotados por
pequeilas eompainias locales, ofrecen resultados que apenas se conci-
ben por lo favorables. De las once compainias, silo una gasta el 70
por 100 del producto bruto, que es de 7300 pesetas por kilometro; si-
guen dos, que gastan el 65 por 100; cuatro, cuyos gastos estin com-
prendidos entre 50 y 60 por 100; tres entre 40 y 59; y una, la de Dee-
side, que =olo gasta el 37 por 100, explotando una longitud de 26 ki-
[6metros, con un producto medio kilométrico de 14700 pesetas.

Téngase en cuenta la pequeiia longitud de estas lineas; las condi-
ciones de su trazado, en que son muy frecuentes las inclinaciones de
16 4 20 milésimos, y las curvas de radio inferior i 300 metros; la pe-
quetiez de los productos, euyo término medio kilométrico ex de 8.800
pesetas; compidrese este resultado eon el de la explotacion de gran-
des lineas, trazadas con inclinaciones suaves y grandes radios, 4 tra-
vés de comareas ricas y enlazando centros importantes de industria
v de movimiento, y se verd cuan favorables son las relaciones citadas
de los gastos 4 los productos, explicables silo por el espirvitu de eco-
nomia, el interés y la inteligencia con que estin explotadas las lincas
escocesas. Comparando ahora los gastos de traccion por tren medio
¥ kilometro, se ve que el término medio de las once lineas citadas es
72 céntimos de peseta, mientras que en las de la primera red france-
sa, que son las que mejores condiciones tienen para una traceion ba-
rata, el gasto pasa de una peseta.

En la linea de Madrid 4 Zaragoza los gastos ascienden al 64 por 10
para 14.675 pesetas de producto kilométrico. En la de Zaragoza 4
Pamplona el gasto pasa del 70 por 100 (producto kilométrico 12725
pesetas). No mencionamos otras lineas cuyo trifico es muy pequeio
v donde la explotacion no estd aun en condicionas normales, en las
que la relacion llega al 80 y 90 por 100, pasando de 109 por 100 en
algunas, que, sin embargo, tienen todavia mayor trdfico que la eszo-
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cesa de Fife y Kinross, en la cual, recaudindose s6lo 3620 pesetas por
kilometro, no se gasta mds que el 53 por 100.

Los resultados que ofrece la explotacion de las lineas escocesas son
debidos, en su parte principal, 4 la adopeion de casi todas las hases
que hemos indicado comd convenientes para la explotacion de nues-
tras lineas de segundo orden; esto es, velocidad de 20 4 25 kildme-
tros, servicio sin cruzamieutos, corto mimero de trenes mixtos (en
algunas lineas se hacen trenes independientes de viageros y mercan-
cias, pero en este caso marchan el uno 4 continuacion del otro, de-
lante el de viageros, lo que equivale 4 un tren mixto con doble trac-
eién), con la méxima carga, suspension del movimiento durante la
noche, supresién de las sefiales y del telégrafo, reduccion del personal
de explotacién y de vigilancia 4 su minimo, administracion muchas
veces gratuita por los principales interesados en la linea, servicio de
rarga y descarga por cuenta de los consignatarios y expedidores.

Una indicacién haremos todavia antes de terminar este capitulo,
por creerla de grandisima importancia para la explotacion de nues-
tras lineas de segundo orden, y es la referente al servicio administra-
tivo del correo. La preferencia que hoy tiene cste servicio en los fe-
rrocarriles de la red general, donde se obliga 4 las companias 4 esta-
blecer gratuitamente un tren & las horas que eree mds conveniente el
Gobierno, puede hacer imposible la explotacion econémica de las li-
neas cuyo trifico sea muy pequeno. En las lineas secundarias, debe
subordinarse el trasporte de la correspondencia piiblica 4 las combi-
naciones de horas y de trenes que exija la economia del servicio de
explotacion.

Conelnsion general. Los ferrocarriles de segundo orden
han de tener, por regla general, en nuestro pais, un trdfico, por tér-
mino medio, muy pequernio; no pudiendo esperarse de ellos, en cuanto
es posible juzgar sobre estas materias, con el conocimiento de los re-
sultados abtenidos en las lineas de otros paises y en las espanolas de
primer orden, un producto kilométrico anual superior 4 7500 pesetas.

El coste total del trasporte se compone de dos partes: interés del
capital de establecimiento, y gastos del servicio de explotacion. La
influencia respectiva de estos dos elementos en el resultado final eco-
nomico varia econ la magnitud del trifico, predominando la influencia
del primero cuando este es muy reducido, y la del segundo cuando el
movimiento es muy considerable.

Salvo en casos escepeionales, la solucion del problema econdmico
que presenta la ejecucion de nuestras lineas férreas secundarias, 6 la
reduceién & su minimo en ¢ada caso particular del coste total del
trasporte, ha de obtenerse disminuyendo la importancia del elemento
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interés del capital, cuya influencia predominard, por la pequeiiez del
trafico, sobre la de los gastos de explotacién, aunque estos se aumen-
ten considerablemente con el empleo de los medios que el arte ofrece
para redueir el capital del establecimiento.

La reduceion de este capital por medio dela concesion de subven-
ciones directas, ¢ de la garantia de un minimo de beneficios & las
empresas que se encarguen de la ejecucion y explotacion de las li-
neas, no constituye una solucicn del problema, puesto que estos me-
dios no pueden produeir mis resultados que una traslacion de la pée-
dida de capital, que “en lugar de pesar sobre las empresas, recaeri
sobre las clases contribuyentes del pais.

APENDICES. (1.° octubre 1867.) Nota pr!mera. ‘Tddess pro-

yectadas para el paso de los Pirineos.

Se han hecho, tanto en Francia como en Espaiia, reconocimientos
y estudios para pasar los Pirineos por su parte central. En todos los
trazados examinados se ha visto la necesidad de fuertes inclinaciones.
Las lineas completamente estudiadas hasta hoy son tres: la de Can-
frane, que va de Huesca 4 Oloron, por el puerto de Canfranc; la de
Gavarnie, de Hueseca 4 Lourdes, y la de Salau, de Lérida 4 Saint-
Girons.

En la primera, que tiene un tinel en la divisoria de 6700 metros,
las inclinaciones en la parte de Francia llegan 4 40 milésimos. En la
espafiola hay un proyecto cuyas inclinaciones no pasan de 15 milési-
mos, pero el coste es excesivo, y para hacer una linea en buenas con-
diciones econdmicas, segun los reconocimientos practicados por dos
de los autores del presente escrito, seria preciso adoptar inelinaciones
de 35 4 40 milésimos entre Jaca y la frontera, y de 20 4 25 entre
Huesca y Candearenas.

La linea de Gavarnie estd proyectada en su totalidad con fuertes
inclinaciones, que llegan hasta 35 milésimos. El tinel de la divisoria
tiene 6253 metros de longitud.

En el proyecto de la linea de Lérida 4 Saint-Girons, formado como
el anterior, por ingenicros franceses, las inclinaciones no pasan de
20 milésimos, pero habria que aumentarlas para obtener un trazado
economico. El tinel es de 6350 metros.

Otras tres lineas hemos reconocido para pasar los Pirineos por los
puertos de Saucoart, de la Glera y de Toro, subiendo los valles del
Cinca, del Esera y del Noguera Ribagorzana. En todas ellas es nece-
sario adoptar fuertes inclinaciones para disminuir la longitud del ti-
nel de la divisoria, que en las dos iltimas no bajaria clc 104 12 1;116-
metros.
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Notla séptima. Datos relativos 4 los ferrocarriles espaiioles.
Inclinaciones y altitudes mdximas y radios minimos.

Linea del Norte, Madrid & Irun. En el paso de la cordillera de Gua-
darrama entre el Escorial y Avila, hay una rasante de 20 milésimos,
que tiene proximamente 1500 metros de longitud; el punto culminan-
te estd 1359 metros sobre el nivel del mar, y era el mis alto de las
lineas de Europa, antes de la apertura del ferrocarril del Brenner,
cuya cota es 1367 metros.

Alar 4 Santander. Entre Mataporquera y las Fragnas se atraviesa
la cordillera cantibrica, con la inclinacién de 20 milésimos, en una
longitud de 6315 metros y con la inclinacion de 195 milésimos, en
una longitud de 14 kilémetros. Los radios de las curvas, que son muy
numerosas en la seecién de fuertes inclinaciones, descienden hasta
205 metros, y hasta 280 en lo demds de la linea.

Zaragoza 4 Barcelona. En la seccién comprendida entre Cervera y
Tarrasa, trazada en las montanas que separan las cuencas del Segre
v del Llobregat, se encuentra la inclinacién de 21 milésimos en una
rasante de 3550 metros.

Barcelona 4 Sarrid. La inclinacion de 23‘3 milésimos en 450 metros.

(B. A. 15 julio y 9 setiembre 1888.)

FERROCARRILES SECUNDARIOS EN 1888

El proyecto de ley, presentado al Congreso, en 16 marzo 1888, per
el ministro de Fomento, D. Cirlos Navarro y Rodrigo, sobre ferroca-
rriles secundarios, revela buena intencién, mas no responde 4 las ne-
cesidades de nuestro pais.

El predmbulo contiene algunas ideas generales, de las que resulta,
por deduceidon, el articulado. Yo creo que en las ciencias sociologicas,
asi como en todas las demds ciencias, s6lo el estudio de algunos casos
particulares permite formular, por induceién, la ley natural, segin
la cual se rigen los hechos sociales. La ley eserita, para ser buena,
no basta que se apoye en la voluntad nacional, sino que debe consis-
tir en la simple espresién ¢ enunciacién de la ley natural, determina-
da por la inteligencia nacional. Largos siglos nos han demostrado la
suprema esterilidad de la logica deduetiva, estando el progreso cien-
tifico esclusivamente basado en la légica induetiva.

En Espana se cometio el error de adoptar el ancho de 1°67 metros,
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para los ferrocarriles de primer orden, y ahora se va & cometer otro
error del mismo género, imponiendo la via de un metro, para los fe-
rrocarriles secundarios.

Sila via de 1'67 metros representa una potencia de trifico de 39.000
4 200.000 pesetas anuales por kildmetro; si la via de un metro puede
con un trasporte de 20.000 & 50.000 pesetas por atio y kildmetro; y si
la via de 75 centimetros es capaz de rendir un producto kilométrico
anual de 2,000 4 30.000 pesetas, se comprende desde luego que la via
de un metro bastaba para nuestros ferrocarriles de primer orden y
que la via de 75 centimetros bastaria para nuestros ferrocarriles se-
cundarios.

Queda asegurada la estabilidad de un coche, dindole un ancho
ignal & 25 veees el ancho de la via,

Ancho de la via. Ancho del coche.
1*67 metros. 420 metros.
100 » 200 »
075 » 1‘88 »

v por consiguiente el coche espafiol, para via ancha, es demasiado es-
trecho y la caja del coche que se emplea, para via de un metro, debe-
ria servir para la via de 75 centimetros.

Luego ya que se ha adoptado la via de 1°67 metros, en lugar de la
de un metro, consérvese aquella, para no destruir la unidad de an-
chos, en los ferrocarriles de primer orden; pero al mismo tiempo
proseribase esta, por demasiado eara y Iujosa, para nuestros ferroca-
rriles secundarios, siendo para ellos mis que suficiente la via de 75
centimetros. Asi, no debieran existir en Espatia mis que dos anchos
de via: el de 1°‘67 metros y el de 75 centimetros.

Prescindiendo de las arterias principales, de algunas vias mineras
y de ciertos tranvias urbanos, puede asegurarse que en Espaiia, pais
pobre y accidentado, pais que por consiguiente tiene la doble desven-
taja de que sus vias sean de gran coste y de pequeiio trifico, casi
ningun ferrocarril secundario produeird mds de 5000 pesetas por afio
v kilémetro.

Admitiendo una gran economia en los gastos de explotacién, hé
aqui, para mayor claridad, tres ejemplos, en que el beneficio kilomé-
trico anual es de 2000 pesetas, mil y nulo, respectivamente.

Primer ejemple. Beneficio de 2000 pesetas, diferencia entre:

producto kilométrice. 5000 pesetas.
asto » 3000 »

6 bien, producto » 4000  »
gasto » 2000 »
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Segiin que el coste kilométrico sea de 50.000 6 de 80.000 pesetas,
resultard un interés de 4 6 de 25 por ciento. Si se quiere que el ac-
cionista cobre el 5 por ciento, debe descomponerse el capital de cons-
truceion en las dos cantidades signientes:

en acciones por kilometro. 40.000 pesetas 40.000 pesetas.
subvencion » 10.000  »  40.000 »

coste » 50.000 »  80.000  »
Segundo ejemplo. Beneficio de mil pesetas, diferencia entre:

producto kilométrico. 3000 pesetas.
gasto » 2000  »

Segin que el coste kilométrico sea de 50.000 ¢ de 80.000 pesetas,
resultard un interés de 2 6 de 1‘25 por ciento. Si se desea que el ae-
cionista perciba el 5 por ciento, hay que descomponer el capital det
modo siguiente:

en acciones por kilometro. 20.000 pesetas 20.000 pesetas.

subvencion » 30.000  »  60.000 »

coste » 50.000  »  80.000  »
Tercer ejemplo. Beneficio nulo, siendo:

producto kilométrico. . . . 2000 pesetas.

gasto » i S 20000y

Como en este ejemplo el interés del capital es nulo, la subvencidn
debe cubrir todo el coste kilométrico de 50.000 ¢ de 80.000 pesetas.

Si Espaiia quisiera construir 20,000 kildmetros de ferrocarriles se-
cundarios, los ejemplos 1.° y 2,° serian los menos frecuentes, mien-
tras que el ejemplo 3.° representaria la inmensa mayoria de los casos
¥. por consiguiente, el capital-aceiones seria insignificante, mientras
que el capital-subvencidn casi igualaria el coste total de tales ferro-
carriles.

Los 20.000 kilometros & 50.000 pesetas, costarian mil millones,
que al 5 por ciento de interés darian 50 millones anuales. Los mismos
20.000 kilometros 4 80.000 pesetas valdrian 1600 millones, que al
interés de b por ciento producirian 80 millones anuales.

Esto sentado, entre la via de un metro 4 80.000 pesetas por kilome-
tro, y la via de 75 centimetros 4 50.000 pesetas, la eleceidn no parece
dudosa.
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Admitido que un ferrocarril secundario, en Espana, tenga que ser
subvencionado zquién deberd pagar la subvencion? el Estado, la pro-
vineia 6 el municipio?

El ministerio de Fomento interviene, por desgracia, en asuntos na-
cionales, provineiales y municipales, mientras que algunas provin-
cias y algunos municipios desean obrar como pequenos Estados inde-
pendientes. Tal absolutismo y tal anarquia acusan un gran descono-
cimiento de las funciones administrativas de los tres organismos
sociales.

El Estado construye y conserva todavia carreteras nacionales, que
s6lo se utilizan hoy para el trifico regional; como costea también ca-
nales y teatros de interés puramente local. En cambio los municipios
y las provineias se permiten hacer esposiciones universales, con sus
correspondientes loterias; discuten con el Estado la construceion de
puertos nacionales y el emplazamiento de las aduanas; pagan la pri-
mera y segunda enseiianza; piden escuelas de arquitectura, de inge-
nieros industriales y de comercio; fundan citedras de estética y sub-
vencionan misicos y pintores; pretenden aniquilar el trafico por me-
dio de aduanas y consumos; reclaman proteceidn arancelaria para
determinados agricultores é industriales; proponen reglamentacion
del salario y de las horas de trabajo para ciertas categorias de jorna-
leros; y viven dentro de una nube heterogénea de carabineros y guar-
dias de consumos, guardias civiles y rurales, mozos de la escuadra y
migueletes, polizontes del gobernador, guardias municipales, algua-
ciles, serenos y vigilantes de primera y segunda clase. De las diez
universidades existentes en Espaifia sobran nueve; mejor dicho: como
hay una sola escuela especial de ingenieros de minas 6 una sola es-
cuela especial de caballeria, deberiamos tener una sola escuela espe-
cial de derecho, una sola escuela especial de medicina, una sola es-
cuela especial de ingenieros industriales, una sola escuela especial de
arquitectura, etc. y ninguna de ellas en Madrid ni en Barcelona. No
es la ensefianza superior la que debe facilitarse, sino la primera en-
seflanza. Todo esto con relacidn 4 la ensenianza oficial, pagada y re-
glamentada por el Estado; quedando la ensefianza privada en manos
de particulares y de asociaciones libreg, jamds pagada ni reglamen-
tada por la provincia ni por el municipio. Es curioso estudiar nues-
tros enciclopédicos presupuestos nacionales, provinciales y municipa-
les. jHay en ellos de todo!

La escuela especial de ingenieros de caminos, canales y puertos
forma desde luego funcionarios del Estado, en lugar de crear ingenie-
ros libres, que podrian servir al Estado, 4 la provineia 6 al municipio,
para inspeccionar y, accidentalmente, para proyectar y construir
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obras nacionales, provineiales y municipales. Las divisiones de ferro-
carriles de primer orden y demds obras nacionales es natural depen-
dan del ministerio de Fomento, pero las jefaturas provinciales y los
ingenieros empleados en obras municipales deberian estar respectiva-
mente & las 6rdenes directas de la provincia y del munieipio.

Algunos espiritus estrechos prevén que la provineia y el municipio
podrin cometer graves errores, si se les declara mayores de edad, pe-
ro no quieren ver los colosales absurdos en que incurre el Estado, al
intervenir en asuntos puramente provinciales y municipales. Un mu-
nicipio construye hoy un ligero puente de madera sobre una rambla,
como continuacién de la acera de una calle, para facilitar el paso de
los veeinos; y un propietario pide al gobernador y al ingeniero de la
provineia la demolicion del puente, porque se le priva del agradable
aislamiento en que antes se encontraba. Un arquitecto provincial que,
de acuerdo con el alealde, pero sin conocimiento del Ayuntamiento,
impone de palabra alineaciones y rasantes, retiene en su oficina du-
rante afios enteros un espediente de alineaciones y rasantes, aproba-
das por el Ayuntamiento. Vitese una buena ley provineial y muniei-
pal, dando d la provincia lo que es de la provincia y al municipio lo
que es del municipio; obliguese 4 la provineia y al munieipio # tener
sus correspondientes ordenanzas provineiales y municipales; y enton-
ces un propietario de S. Felin de Guixols, al quejarse de un abuso
local, no temerd que el espediente duerma indefinidamente en Gerona,
Barcelona 6 Madrid.

No hace muchos afiog que el Estado decidié dotar al pais de carre-
teras, para que por ellas eircularan carros arrastrados por caballerias,
gastando enormes smmas para su construceidn y para su conserva-
cién, sin esperar en cambio remuneracion alguna. Despues se ha vis-
to que la carretera, el carro y la caballeria son muy poco econdmicos,
respectivamente comparados con la via férrea, de superficie mis lisa,
. eon el vehiculo que 4 ella se adapta y con la locomotora que lo arras-
tra; pues si bien el ferrocarril es mds caro, presta en compensacion
mayores servicios y proporciona elevados rendimientos. Pero al mis-
mo tiempo se inventd la teoria liberalesca e que el Estado no debe
esplotar los ferrocarriles de primer orden jporqué el trasporte consti-
tuye un servicio pwramente privado! jDenodo que el Estado presta
un servicio piblico, enando construye una carretera; pero cuando cons-
truye via férrea, vehieulo y locomotora, y organiza la explotacion del
ferrocarril, para satisfacer necesidades publicas y privadas, entonces
el servicio es eselusivawente privado! Tal error comete el indivi-
dualista que desconoce las funciones de los organismos sociales.

Las lineas de primer orden, nacionales ¢ internacionales, son de la
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esclusiva competencia del Estado. Construidos los ferrocarriles de
primer orden, no tienen razén de ser las carreteras nacionales. Seria
pues un adelanto que el Estado se desprendiese de todas sus carrete-
ras, entregindolas & las provineias. De esta manera habria menos in-
genieros en Madrid y mds en las provineias.

Los ferrocarriles secundarios 6 regionales, provinciales ¢ interpro-
vineciales, mis todas las carreteras, deberian ser de propiedad provin=-
cial; y de propiedad municipal los ferrocarriles terciarios 6 locales,
municipales 6 intermunicipales, urbanos ¢ vecinales.

Conocidos los ferrocarriles de primer orden, el ingeniero gefe de la
provincia clasificaria los ferrocarriles secundarios, segiin su impor-
tancia, producto probable, coste y subvencidn por kilémetro. Las li-
neas secundarias ¢ provinciales comprenderian: 1.° los ferrocarriles
sobre plataforma propia, 2.° los ferrocarriles sobre carreteras anchas
v de pequetias pendientes, separadas ambas zonas por un escalén 6
acera, 3.° las carrcteras estrechas y de pequenas pendientes, que de-
berian perder su cardcter, trasforméindose en ferrocarriles sobre pla-
taforma propia, 4.° las carreteras que deberian conservarse, no pu-
diendo trasformarse en ferrocarriles, por ser sus pendientes demasia-
do grandes 6 sus productos demasiado pequeiios v 5.° las carreteras
que deberian abandonarse, por haber absorbido todo su trifico los fe-
rrocarriles secundarios inmediatos.

Todos los ferrocarriles de primer orden deben ser proyectados,
construidos y explotados por cuenta del Estado. Los ferrocarriles de
primer orden, construidos ¢ adquiridos por el Estado, pueden entre-
garse 4 la actividad privada, para obtener una explotacion econémi-
ca. Si el Estado no ha construido, ni siquiera proyectado un cierto
ferrocarril de primer orden, puede aprobar el proyecto de una compa-
fiia y concederle su construceion y su explotacion por cien afios, pa-
ra que durante ellos recobre la compaiiia el capital invertido, mds los
intereses. Teuiendo en cuenta los rendimientos probables, es justo
que el Estado reclame parte de las ganancias 6 pague las insuficien-
cias. Fijado el capital de eonstruccion, el Estado puede garantir du-
rante cien afios el 5 por ciento anual. Si los rendimientos probables
son muy pequeios, el interds anual del 5 por ciento, durante los die:
primeros aios de la esplotacion del ferrocarril, vesulta evidentemente
insuficiente. La dificultad de fijar el producto liquido y la falta de es-
timulo en acrecentar el trifico, teatindose de un interés garantido de
antemano, hacen mis cémoda I subrencion kilométrica. pogada des-
pues de haber principiado la explotacion de toda la linea.

Por razones andlogas, los ferrocarriles secundarios deberfan ser
proyectados, construidos y explotados por cuenta de la provineia. Si
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esta no hubiese construido, ni siquiera proyectado un cierto forroca-
rril seecundario, podria aprobar el proyecto de una compaiiia y conce-
derle su construceién y su explotacion por cien anos, para que du-
rante ellos recobrase la compania el capital invertido, mis los intere-
ses. Despues hablard de la construeeién por cuenta de la provineia,
concediendo solamente la explotacién & una compaiia. Siendo muy
pequetios, en Espana, los rendimientos probables de un ferroearril
secundario, la garantia del interés anual del 5 por ciento, durante los
diez primeros aios de la explotacion, seria insuficiente. La subven-
cion kilométrica, pagada por las provincias y por los municipios, mas
no por el Estado, despues de haber principiado la explotacion de tode
la linea, es la solucion del problema.

Luego las provincias emplearian mds econémicamente su dinero si,
en lugar de costear nuevas carveteras 4 50.000 pesetas por kilometro,
término medio, mds la conservacion de lag ya construidas, subvencio-
nasen los ferrocarriles secundarios con cinco, diez, quince 6 mds mi-
les de pesetas por kilometro.

Dice el ingeniero Sampité, en su obra sobre los ferrocarriles de po-
co trifico en Francia, 1888:

El examen comparativo de las lineas secundarias de nuestro pais,
con las lineas similares del estrangero, hace resaltar la inferioridad
de las primeras hajo el punto de vista econdmico, en cuanto 4 explo-
tacion y en cnanto 4 establecimiento. La legislacion es una de las
causas de esta inferioridad. La reglamentacion administrativa es tam-
bién & menudo mds liberal en el estrangero que en nuestro pais.

Ferrocarriles franceses cuyo producto kilométrico anual no pasa de
10.000 pesetas, deducido el impuesto:

Ferrocarriles de interés generval. . . . . Kilémetros 8418
Id. de interés local (via normal). . . . . » 1408
Id. de via estrecha y sobre carreteras. . . » 378

Hatali il S » 10204

O gea el tercio de la red francesa.
Coste medio kilométrico:

Ferrocarriles de interés general. . . . . Pesetas 288.000
Locales:de via normal. . . . . . .+ . » 165.000
Locales de via estrecha. . . . . . . . » 80.000
Locales sobre carreteras, . . . » 50.000

Los 8418 kilometros de las 7 grandes redes dan un producto medio
kilométrico de 6000 pesetas y un gasto de 120 por ciento. Los ferro-
12
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carriles secundarios alemanes y austro-hingaros, que dan un pt'oduc-
to kilométrico casi LqulV'll‘”ltL., se esplotan con un gasto de 60 & 65
por ciento.

Los ferrocarriles locales de via normal en Francia dan un producto
kilométrico de 5700 pesetas y un gasto de 92 por ciento.

Las lineas le muy poco trifico, servidas por3 ¢ 4 trenes diarios, en
ambos sentidos, deberian esplotarse con un gasto kilométrico de 3000
4 5000 pesetas, y cou coeficientes de explotacidn de 60 4 80 por eien-
to, no comprendidos los gastos generales de administracion.

Un ferrocarril depa: t'llnl_,llt"ll debe esencialmente converger hicia
un eentro importante, capital del departamento 6 eabeza de distrito.

El mismo autor, refiriéndose 4 log tranvias Jdel Sarthe, escribe:

En 1880 =e declard de utilidad publica un ferrocarril sohrc la ca-
rretera, del Mans al Grand-Lucé, de 31 kilometros. El departamento
del Sarthe establecio la plataforma por su euenta y el coneesionario,
Sr. Faliés, se encargd de la suprastructura y del material movil, al
precio alzado de 29.500 pesetas por kilémetro, que le dejé un beneﬁ-
cio de 4000 pesetas.

Infrastructura. . . . . . . . Pesetas 14.500
Suprastructura y material mdvil. . »  20.500

Coste kilométrico, . . . . . . » '4—-1.0()()

Ninguna garantia se acordo al concesionario por los gastos de ex-
plotacion: debiendo ademds entregar al departamento el 25 por cien-
to de los ingresos, cunando estos pasasen de 3500 pesetas por kildme-
tro y se hubiesen cubierto las insaficiencias de los afios precedentes,
hasta la concarrencia da dicha suma, comprendidos los intereses.

El sistema financiero que ha prevalecido en el Sarthe es escelente.
En lugar de obligar al concesionario 4 adelantar los gastos de primer
establecimiento y de reintegrarle este adelanto por anunalidades, com-
prendiendo interés y amortizacion, el mismo departamento soportd
directamnente el gasto de la infrastructura; y reembolsd paulatina-
mente y sin interés los gastos de la suprastructura y del material
mdvil Liechos por el concesionario.

La férmula de explotacion de los ferrocarriles del Sarthe no es me-
nos recomendable que el modo de construceidn. Ninguna garantia
por parte del departamento; asi no puede serle indiferente al conce-
sionario el resultado de la explotacion. El interés del concesionario
no estd ya en la construceion, pues su ohjeto prineipal es la explota-
cion. Al departamento del Sarthe y al Sr. Faliés les corresponde el
honor de haber considerado el ferrocarril local bajo su verdadero as-
pecto, que es servir dtilmente los intereses de las poblaciones, en lu-
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gar de constituir una empresa constructora.

Las concesiones sin garantia de interés evitarian la construceion
de lineas, que no pudiesen pagar sus gastos de explotacién. La au-
seneia de garantia es un freno contra las prodigalidades 4 las que,
preeiso es reconocerlo, el articulo 13 de la ley de 11 junio 1880 abre
algo imprudentemente la puerta.

Teniendo en cusnta todo lo espuesto, podrian modificarse algunos
de los articulos del mencionado proyecto de ley del modo siguiente:

Art. 2.° Las disposiciones de la presente ley solamente son apli-
cables 4 las concesiones de ferrocarriles secundarios que en lo sucesi-
vo se otorguen por las Diputaciones provineiales.

Art. 3.° Se autoriza & las Diputaciones provinciales para formar
el plan de ferrocarriles secundarios que convenga subvencionar con
fondos provinciales y municipales.

Art. 4. Elancho de la via de los ferrocarriles secundarios serd de
75 eentimetros 6 de 167 metros.

Art. 5.° El Estado, las Diputaciones provineciales y los Ayunta-
mientos podrdn subvencionar los ferrocarriles secundarios:

1.° Permitiendo el establecimiznto y uso del ferrocarril sobre ca-
rreteras i otras obras piblicas que sean propiedad del Estado, de las
provineias 6 de los municipios ¢ corran 4 cargo de 1os mismos, y cu-
yo piiblico aprovechamiento sea compatible con el del ferrocarril.

2.° Pagando las provincias y munieipiog una subvencidn kilomé-
trica, 4 fin de que corresponda el interés anual del 5 por ciento 4 las
acciones, cuya suma (acciones mis subvencion) como representativa
del eoste de construeeiin no podrd esceler de 50.000 pesetas por ki-
lometro.

La subvencién otorgada no empezari & pagarse hasta que esté en
piiblica explotaciin la totalidad de la linea objeto de la concesidn.

Art. 7.° Las conzesiones de ferrocarriles secundarios se otorgardn
por término de cien afios; ¢ de veinte afios si sélo se concediere la
explotacidn de una linea ya construida.

Art. 11. Las concesiones se otorgarin prévia subasta piblica, que ver-
sard sobre la rebaja de la subvencion kilométrica. En el caso de que la
subveneion consista solatcente en el uso y-aprovechamiento deobras pii-
blicas, la subasta de la concesién versara sobre la rebaja de las tarifas.

Las subastas §2 anunciardn con tres meses, por lo menos, de anti-
cipacion en los boletines oficiales de las provincias, y para tomar
parte en ellas deberd acreditarse haber depesitado el uno por ciento
del importe de las obras.

Art. 12. En cualquier época de la explotacidn en que resulte que
el producto liquido obtenido esceda del 6 por ciento del capital-ac-
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ciones (coste de construccion menos subvencion), dicho esceso se re-
partird por mitad entre la provincia y el concesionario.

Art. 13. Los ferrocarriles secundarios, con ¢ sin subveneién, que-
dardin eximidos: 1.° de pagar impuesto alguno al Estado por adquisi-
cion de inmuebles con destino i la construceidn del ferrocarril y 2.°
de todo impuesto & favor del Estado sobre el importe de billetes de
viajeros y trasporte de mercaneias.

Los impuestos de carvdcter nacional, provineial y municipal, por
razon de beneficios repartidos & sus aceionistas 6 empresarios, nunea
escederdn de 10 por ciento.

Art. 14.  Las Empresas concesionavias de ferroearriles secunda-
rios, con ¢ sin subvencidn, quedan dispensadas de prestar gratuita-
mente servicios de correos, teldgrafos, conduceion de presos y pena-
dos 6 cualquier otro del Estado, de la provineia ¢ del mumicipio. Ten-
drin, sin embargo, obligacidn de prestar dichos servicios con arre-
olo 4 una tarifa especial que fijard, antes de la coneesidn, la provin-
cia de acuerdo con los ministerios respectivos.

La condicion propuesta en el proyecto de ley, léese en el preimbu-
lo, de que las Empresas vayan reintegrando al Estado de las ecanti-
dades percibidas por razén de la garantia de interés, cuando las lineas
produzean mis de un 6 por cienfo, pormite fundadamente esperar
que en un plazo mis 6 menos larzo, qnelarin en gran parte com-
pensados los sacrificios del Tesoro. (Funesta ilusién! Un capital de
80.000 pesetas al 6 por ciento produnes 4300 pesetas. Si en Francia
existen 10.000 kilometros, que se esplotan con un gasto superior al

‘producto jeomo se han de poder tener en Espana miles de kilometros
de ferrocarriles secundarios, con una ganancia kilométrica de 4800
pesetas?

Otro pirrafo del predmbulo. El Gobierno, sin tomar iniciativa al-
guna en los ferrocarriles no comprendidos en el plan vigente, se ha
]IITIItdt]{J hasta ahora 4 esperar el impulso del interés privado, y no se
ha otorgado concesién alguna sin la presentacion de proyectos for-
mados por particulares, cuyos proyectos, segin ldigicamente debe
suceder, obedecen como movil pvmmp.ll 4 las pvnlmbllulaclus mis 0
menos hhongeras de un buen negocio y # los auxilios mis ¢ menos
cnantiosos que ofrezean las Diputaciones provinciales y Municipios
interesados en el establecimiento del ferrocarril.

iQué bien pintada esti aqui nuestra administracién! jEl Estado in-
terviniendo siempre en toda clase de asnutos nacionales, provinziales,
municipales ¢ individuales! jLa iniciativa individual respetada en
algunos casos! jLas provincias y los municipios totalmente annlados!

(B. A. 8, 15 y 22 abril 1888.)
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VIAS ANCHAS Y ESTRECHAS

De la discusion entre los Sres. Alzola é Tharreta, publicada en la
revista de obras piblicas, 1884-87, he entresacado los siguientes da-
tos relativos al producto, gasto y coste kilométrico de los prineipa-
les fervocarriles del mundo.

Longitud. Producto kil. Gasto kil.
Ferrocarriles, Kildmetros.  Pesetas, Por ciento.
Noruega 1884-85.
Normales, . . . -5 . 4 s 592 8410 70
Batrechos: i o ho s - o 970 4498 84
Suecia 1878,
De 1435 metros.. . . . 4031 8868 69
Del* 224 1*12. . & + & 184 8795 ol
De 14094080, . . . . 683 4115 60
Dinamarca 1878.
Companifas. . . . . 347 18684 47
Betador . . . & . v 811 8101 81
Alemania 1881. . . . . . 34197 20492 b3
Austria-Hungria 1881. . . . 18499 24492 48
Ralig 882" . . . v o« e 12008 31418 72

AHATEln, 5 s Gy, BD8 32657 62
ROWANGS. o . = e e 1B76 19518 72
Meridionales. . . . . . 1545 16314 79
Calabro-sicilianos. . . . 1332 9299 152
WDOPAOS .. Tu o h mvied s 388 3658 157
Sicilia oceidental. . . . 192 7651 72

IHTETL08: i oa i e L o 288 10388 Gl
Suniza 1881,

Normales. . . . . . . 2424 23983 5l

Especiales.. . .+ . « - 81 12619 5
Bélgica 1881.

PEtadni s or. - 2l e o284 39917 62
Companias. . . . . . 1509 59
Francia.

Red antigua. . . . . . 10468 75460 414

Red nueva.. . . . . . 11360 23640 66

Estado y locales.. . . . 3642 8700 86
Argelin 1883 . L 1.0, 1408 11252
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Longitud. Producto kil, Gasto kil.

Forrocarriles. Kilémetros. Pesetas. Por ciento.

Reino Unido 1881. . . . . 29244 hol43 5%

Inglaterra.. . . . . . 20606 66641 52

Escotiai il il bt o A0 36980 5l

Telanda e SRS LIS B O EROSR 16563 56
India inglesa.

Garantizados. . . + . . 10778 27728 48

De los Estados. . . . . 7600 14469 51Y)
Estados Unidos.

Estados del Centro. . . . 27000 38390 b8

Estados del 0. y SO. . . 104700 20193 59

Estados del Sar. ., . . . 28043 13610 64
Brasil 1883.

ANChos. o W4 R T 1385 44140 53

Bstreehos. & . . w0 W .- 3129 10356 96

Reto 4 los entusiastas y encomiadores de la via ancha, exclama el
Sr. Ibarreta, que eiten, no digo una red, sino un gdlo fervocarril de
via estrecha que, con 9000 pesetas de producto kilométrico, gaste
152 por ciento, como sucede con los calabro-sicilianos.

Los 2841 kilsmetros del Estado belga produjeron en 1881 un défi-
cit de 6 y medio millones de pesetas:

Producto liquido. . . 38‘8 millones pesetas.
Cargas.. oo vl o o458 » »
Debeite.’ . e o 65 » »

es decir que alli el gobierno prefiere percibir unos precios de arrastre
infimos, trasportando especialmente las primeras materias 4 tarifas
que descienden hasta 2 eéntimos de peseta por tonelada y kilimetro,
que apenas cubren los gastos, con tal de desarrollar el movimiento
comercial terrestre y maritimo.

Al Sr. Alzola le parece bien que el Estado belga trasporte 4 2 cén-
timos y 4 30 la Diputacién provineial de Vizeaya, como si los debe-
res del Estado y de la provineia no fuesen andlogos.

Toneladas de mineral trasportado, en 1883, por las 4 vias férreas
del distrito minero de Bilbao:

Franco-belga. . .  350.000
Galdames.. .. .. . 602.352
Qreonera... . - . 1:017.58D

Triano.. . . . . 1.498.877
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Como se vé, el trafico de estas lineas es enorme y siendo también
las tavifas muy elevadas (de 25 4 30 céntimos de peseta por tonelada
y kildmetro) resulta un rendimiento colosal. que escede al de las me-
jores lineas estraujeras, por lo menos para la Orconera y la via de la
Diputacion.

En 1881 no habia en Belgica mds que 21 kildmetros de lineas de
12) metros en la red del Estado y en la de las Compaiifas la célebre
de Amberes 4 Gante de 1°10 metros, eon 50 kilémetros, y adamis al-
gunos pequenos ramales agricolas 6 industriales. El coste del fervo-
carril de Awberes § Gante no escedié de 105.000 pesetas por kiléme-
tro v los resultados obtenidos durante el gquingquenio 1881-85 fueron:

Producto kil. Gasto kil.
AT08. Pesetas. Por ciento,
1881 23546 65
1882 21838 66
1883 23141 63
1884 22878 63
1885 28720 61
1881-85 214025 64

Los viajeros y mercancias que llegan d la estacion de Amberes por
la linea de Gante tienen que atravesar el rio Escalda, y esta travesia
se efeetiia por un servieio de vapores muy costoso. Este servicia au-
menta los gastos de esplotacién del ecamino en un 10 por ciento.

Toda la red de eaminos de interés local tenfa 4 fines de 1883, en
Francia, 2343 kilémetros en la que s6lo median las 7 lineas de via
angosta 253 kilometros. Estos dieron un producto medio de 3114 pe-
setas y un gasto de 93 por ciento.

El Sr. Alzela dice s6lo unas cuantas palabras sobre los ferrocarri-
les de via westrecha de Francia, y se fija en el de Anvin & Calais, de
94 kilémetros y de un metro de latitud, inaugurado en setiembre de
1882, y que sdlo rinde 2500 pesetas por kilometro, cantidad insufi-
ciente para cubeir los pastos de explotacion.

Esto quiera decir sencillamenta, replica el Sr. Ibarreta, que la via
de un metro es todavia escesiva para un ferrocarril que da resultados
tan exiguos, y que con la normal estos hubieran sido mis desastro-
SO8.

En 1884, ¢l niimero de kildmetros de los ferrocarriles franceses de
interés loeal y ancho normal queda redueido 4 1378, por haber pasa-
do al Estado varias lineas. El producto bruto resulta de 6600 pesetas
y los gastos de esplotacién de 85 por ciento. Merecen especial men-
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eion los 157 kilometros de la Teste, Lesparre 4 Saint-Symphorien,
cuyo coeficiente es de 200 por ciento y la linea de Mangis 4 Ran-
court, que llega & 400 por ciento. Compare el Sr. Alzola estas lineas
con la de Anvin 4 Calais, 6 con cualquiera otra de via estrecha, ¥
tendré que convencerse de que los resultados no son para recomendar
el empleo de la via ancha en casos semejantes.

De los 1458 kildmetros que en 1882 existian en Argelia, 215 eran
de via estrecha y dieron un producto medio de 11848 pesetas por ki-
16metro.

Del producto kilométrico pasemos al coste.

Longitud. Coste kil.

Vias. Kildmetros, Pesetas.
Noruega 1884-85.
Nopmal, . 15 Vo 592 133.678
Bstrecha:. & o o & 970 81.246
Sueeia 1878,
De 1:435 metros. . . . 4031 106.680
1By 42 L B R R 184 75.700
De 1°09.4 0°80. . . . 683 43.330
Dinamarca 1878
Companias.. . . . . 347 163.311
Betadore - 502" o o . 811 106.759
Ttalia 1884.
- Calabro-sicilianos. . . 1371 300.000
Rardos: o e T o e o 414 207.621
Francia 1883 locales. . . 2343
ARCRAL < L 5 n o 2090 160.000
Reteaphalo e ol 253 73.300
India inglesa 1885.
De 168 metros. . . . 12060 250.000
De:-unmetro st N RS 107.200
Canad4 1880,
AfCRa T e it i e, S2LD 280.000
DE AT W, e e 312 08.500

Estados Unidos 1880.
Ancha: o5 5 e L 170000 170.500

Tstrecha,, . e b T0 82.000
Brasil 1884,

Arighiastss b A a5 330.000

Estrecha, . . . < . 4684 122.000

No me cansaré sin embargo de repetir, dice el Sr. Alzola, que atri-
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buyo una gran importancia al desarrollo de los ferrocarriles econdimi-
cos; pero es menester coneretarlos 4 su verdadero papel, v estudiar
cuidadosamente las soluciones adecuadas 4 cada caso. En primer lu-
gar, con la via normal se pueden construir ferrocarriles baratos (so-
lucion bastarda segiin los Sres. Moreau ¢ Ibarreta);.... pero como es
indudable que puede economizarse mds estrechando la via, es menes-
ter, ya que se rompa el ancho por esta causa, estudiar también para
algunos ramales secundarios la manera més acertada de adoptarla en
cada caso, utilizando también cuando se pueda los paseos de las ca-
rreteras, sin vacilar en reducir la latitud de la via ¢ 75 centimetios, si
los rendimientos probables exigen imperiosamente wna instalacion miy
modesta.

Presupuesto, segiin el Sr. Alzola, de un kildmetro de via férrea con
radios de 70 metros, que bajan hasta 40 metros, con pendientes que
llegan al 3 por ciento y con carriles, que descienden poco de 20 kili-
gramos por metro;

Espropiacion.. . . . . . . . 6.000 pesetas.
Esplanacion y tineles. . . . . 12.000 »
Ohbras de fabrica. . . . . . - 8000 »
BRI Sir i s s el s S dD000 ey
Estaciones con su material fijo.. . 10.000  »
Materialmowal.o =0 7 N s 080N »
Accesorios é imprevistos.. . . . 4.000 »
Estudios y direceién. . . . . . 3.000 »
Patalls b U LGS (N00) D

Los pirrafos que siguen son del Sr. Ibarreta.

Al suponer que & una curva de 150 metros de radio en la via nor-
mal corvesponda la de 100 en la estrecha no se me tachard de exage-
-ado.

Pues bien; esta pequena diferencia de 50 metros en los radios de
las curvas puede producir economias sumamente importantes en te-
rrenos accidentados, y puedo presentar dos ejemplos pricticos y ea-
racteristicos.

En el proyecto primitivo de Durango 4 Elgiibar existian varias
curvas de 60 metros de radio. La Compaiifa juzgo conveniente fijar
como minimo, en ese recorrido, el radio de 100 metros. Pues bien: ese
aumento de 40 metros en el radio de las eurvas ha producido un au-
mento de coste de 16 4 20,000 pesetas por kilometro.

El mismo Sr. Alzola dice en una Memoria (Proyecto de ferrocarril
de Amorevieta & Guernica-Luno, 1884): Nuestro trazado tiene en este

13
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trayecto curvas de 200 4 300 metros de radio, con una sola escepeion
que es de 150 metros. Para justificarla basta que digamos que el es-
tudio hecho & fin de sustituirla con otra de 200 exije la construecion
de un muro de sostenimiento de 15 metros de altura, y que cubica
nada menos que 5078 metros cibicos de mamposteria ordinaria, cuyo
muro desaparece con la solueion adoptada.

De modo que laposibilidad de esa disminucion de 40 & 50 metros
en los radios de las curvas puede ser, en muchas oecasiones, motivo
suficiente para la adopeion de la via estrecha.

Por separado y puestas en parangoén con los ferrocarriles de via
estrecha, se presentan en la obra sobre ferrocarriles de América, de
los sefiores Lavoinne y Pontzen, varias pequenas lineas anchas cons-
truidas muy econdmicamente ¥ cuyo producto brato kilométrico va-
ria de 3300 & 4600 pesetas. Comparindolas con otras tantas lineas
angostas, cuya longitud es la misma, con productos y tarifas proxi-
mamente ignales, resulta:

Longitud. Producto kil. Coste kil.

Yins. Kildmetros. Pesetas, Pesetas.
Ancha, (09 4200 90.000
Estrecha. 608 4400 44.000

Al oeuparse el Se. Alzola en los ferrocarriles de los Estados Unidos,
refiere la historia del Krach de 1834, y parece que quiere suponer
que el establecimiento de la via estrecha tuvo gran culpa en ese de-
sastre financiero.

Y el Krach de 1837, cuya influencia se hizo sentir hasta 1845; el
tremendo de 1873, que produjo la suspension de pagos de los intere-
ses de 4450 millones de pesetas del capital-obligacion y la venta de
numerosisimas lineas 4 precios infimos, como la del Atldintico y Paci-
fico, cuya construceion costd 187 millones de pesetas y fué enagena-
da en 2'5 ;fueron también causados por el empleo de la via angosta
que apenas existia?

La cansa de esas catdstrofes, lo mismo en 1837, 73 y 84, ademis
de crisis comerciales intensas, fué el abuso, la exageracién en el es-
tablecimiento de tantas y tantas lineas que no tenian razén de ser,
v se hallaron en completa desproporeidn con las necesidades que ha-
bian de satisfacer.

En la adelantada nacion belga, como la llama con justicia el se-
nor Alzola, se promulgé la ley de 28 mayo 1884, para estimular y es-
tender las vias férreas hasta los iltimos rincones del pais. Pero lo
que no dice el Sr. Alzola al alabar tal disposicidn, es que esos ferro-
carriles han de ser, en su gencralidad, de via estrecha. Y al amparo
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de esa ley se han construido y estdn en explotacion 180 kilémetros
de via estrecha, euyo coste kilométrico ha variado de 35 4 45000 pe-
setas.

Acompaiio una nota de los ferrocarriles de via estrecha (34.091 ki-
lometros) que se hallan en la actualidad (1884-85) en explotacién y
construceion, nota muy incompleta por eierto, porque se¢ refiere 4
aios de atrds para la mayor parte de ellos, y me faltan del todo da-
tos para otros muchos.

NOPHBZ, (e o lo- o 0 o 970 kildmetros.
N e e e 867 »
RIS a9 T e s T 335 »
Jialiaa R i s 1 ERD) »
ISz TRl 2 s ol 250 »
BOIZICH,. 5. 0 - o g 250 »
Francia.. . A 485 »
Colonias francesas. . . . 621 »
Espana y Baleares. . . . 594 »
Reino Unido.. . . . . . 280 »
India Inglesa. . . . . . 7255 »
Augtenlrgs = L o 480 »
Nueva Zelanda. . . . . 650 »
Banaddismi o u ko CUE B 151300 »
Estadog Unidos. . . . . 13000 3
BRI SRt B 5
Pl e S L 530 »

(B. A. 27 noviembre 1887).

VIAS ESTRECHAS ESPANOLAS

No es fiicil tomar datos de las memorias sobre las obras publicas,
en lo relativo & ferrocarriles. Se publican con retraso y no se ponen
4 la venta. La tltima de 1884 se publico 4 fines de 1886. La division
de las linees en ferrocarriles y tranvias es anti-cientifica. Los ferro-
carriles de Osuna 4 la Roda de 35 kilometros y de Sevilla 4 Aleald de
Guadaira de 14 kilometros no estin comprendidos en la red del servi-
¢io general, pero no dice la memoria si son de via ancha 6 estrecha.
Los ferrocarriles de Silla 4 Cullera y de las minas de Riotinto & Huel-
va tampoco estin comprendidos en la red del servicio general, mas
no dice que son de via estrecha. La linea de Carcagente # Gandia y
Denia se encuentra entre los ferrocarriles, la de Valladolid & Medina
de Rioseco entre los tranvias y la de Bilbao 4 las Avenas y 4 Algorta
es tranvia en la pigina 27 y ferrocarril en la 76. Los datos de la me-
moria son tan incompletos que no contienen los anchos de via ni si-
quiera las fechas de apertura de los tranvias,
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En 31 diciembre 1884 se esplotaban cn Espana cerca de 600 kilo-

metros de vias estrechas.
Via de 114 céntimetros .

214037 kilometros.

» 107 » SRR R R 1 7 210 ) »
» 100 » e B e 1 ST »
» 91 » TR e R »
» 75 » 10 s R ERES »

Viasiestrechas: - .0« o e o wl o

594270 »

El ferrocarril minero de Galdames & Sextao tiene 3 piés y 9 pulga-
das inglesas 6 114 centimetros de ancho y 21 kilometros de longitud.
Fué concedido en 22 agosto 1871 y 7 marzo 1873 é inaugurado cu

8 mayo 1876.

Los ferrocarriles mineros de Huelva tienen 3 piés y 6 pulgadas in-
olesas 6 107 centimetros de ancho y 178 kilémetros de longitud.

Kildmetros. Lineas. Coneesidn.
46191 Tharsis al rio Odiel.. . . . 31 marzo
45805 Buitron 4 la ria de 8. Juan tlel I’uerto 4 marzo

264865 Venta del Elijio & 8. Juan del Puerto

94145 Valverde 4 la Venta del Elijio. .

12:795 Buitron 4 Valyverde y ramal a la mina

83000 Minas de Riotinto & Huelya. . . . . g 17 febrero
11 marzo

177:096
Los ferrocarriles de nn metro de
tud total de 305 kilometros.

Kildmetros. Lineas.
354172 Careagente 4 Gandia. 6 marzo
30400 Gandia 4 Denia. . 9 julio
we 1 7
43785 Ecija 4 Marchena.. 5 B B gﬁl;::o
28101 Alcald de Guadaira & Carmona. . I i?;ﬁ':lf}"
12:378 Aleald de Guadaira 4 Mairena. .
4:038 Mairena al Viso. . T
11685 Yiso & Carmona. . . . . . .
9 abril

9448 Linares 4 los Salides. . . . . . .}
13010 Bilbao 4 las Arenas y 4 Algorta..

13 agosto
. 18 octubre

Concesidn.

Apertura.
1863 Enero 1869
1867
Hmayo 1868
28 julio 1868
27 junio 1877
18TBn coe o
1874 28 julio 1874

ancho tenian, en 1884, una longi-

Apertura.

1861 B febrero 1864
1862 1.%abril 1884
}:Tg l 20 setiembre 1879
1872
1879 {
25 abril 1876
1. mayo 1877

24 noviembre 1850
1872 17 diciembre 1877
1880 } i
1872

2 22 octubre 1872
13800 Orconera & Luchana. . . . . . 4 mayo 1875 I 23 enero 1884
44560 Barcelona & 8. Andrés de Palomar. . . . 24 setiembre 1874
25460 Billa & Callera. . . . . . . 12 setiembre 1876 24 agosto 1878
agin " 15 ener "
32723 Bilbao & Durango. . . . 29 rliceilet:nbrell.gh ; 30 mayo 1882
30780 Valladolid 4 Medina de Riozeco. . Snoviembrel 878
2:796 Horta 4 la Bagrera. - . 21 octubre 1881
. 27julio 1882 12 abril 1884

244648 Villena 4 Baneras.

4054073
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Los ferrocarviles de Mallorca tienen 3 piés ingleses 6 91 centime-
tros de ancho y 76 kilometros de longitud.

Kilémetros. « Lineas. Coneesidn, Apertura.
28620 PalmadInca. . +. < « « o & & .+ . 24marzo 1873 23 fobrero 1875
474691 Inca d Manacor con ramal d la Puebla. . . 21 junio 1876 19 abril 1879
76311

En 1884, las lineas de 75 centimetros sélo sumaban 14 kilometros.

Kildmetros. Lineas, Cloneesidn. Apertura.

24800 Minas deTriano dla ria de Bilbao (vin estrecha) 19 junio 1859 26 junio 1865
11058 Villalba 4 las canteras del Berroeal. . . . 20 setiembre 1876 31 mayo 1888

13853

Il fervocarril de las minas de Triano & la ria de Bilbao, de Ortuella
al Desierto, tiene 7:826 kilometros de via ancha y un ramal estrecho
de 2:800 kilometros. Los ferrocarriles mineros de Bilbao son: Triano,
(taldames 4 Sextao, Orconera & Luchana y Somorrostro. El trifico es
enorme y las tarifas muy elevadas: de 25 4 30 céntimos de peseta por
tonelada y kildmetro.

Coste kilométrico, producto y gasto, en 1884, en pesetas:

Lineas, Coste kil. Producto kil. Gasto kil.
Carcagente 4 Gandia. . . . . . 60.666 7.824 3.618
SillediCollera.s o & & . e . B6:500 5.811 3.662
Bilbao &4 Durango. . . . . . . 130.262 14.847 6.147

Palma & Inca y Manacor. . . . . 92.075 7.652 3.447.
Villalba & las canteras del Berrocal.. 44.626

(B. A. 28 agosto 1887.)

FERROCARRILES FRANCO-CATALANES

En lugar de via de barras-carriles (en inglés 7@il) de hierro 6 de
acero salientes, se dice abreviadamente carril de hierro, carril férreo
o ferrocarril; camino de hierro, via de hierro, via férrea 6 ferrovia;
v via de rail 6 railvie. Via de tram 6 franvie es la via de barras-ca-
rriles rasantes, planas y 4 nivel del suelo (en inglés fram). Hoy se
emplean los carriles salientes para vias especiales y los rasantes para
calles y carreteras. La composicién de las espresiones ferrocarril, fe-
rrovia, railvia y tranvia es inglesa, por lo que nada se perderia con
decir en espanol carril ferreo saliente 6 rasante,
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Las pendientes y las curvas de la via dependen de la aceidentacion
del terreno, siguiendo en general el curso de los rios 6 la costa, y
salvando las divisorias silo cuando es absolutamente indispensable.

Concretémonos al conadrilitero formado al Sur por la linea de Bar-
celona & Lérida, al Oeste por los rios Noguera Ribagorzana y Garona,
al Norte por la linea de Tolosa & Narbona y al Este por el Mediterri-
neo. Este cuadrilitero comprende los Pirineos desde el pico Neti
hasta el cabo Cervera. '

De Barcelona parten cuatro grandes lineas.

Linea de Barcelona, Gerona, Figueras, Perpinan y Narbona, por el
collado de los Belitres, que dista kilometro y medio del eabo Cervera.
Hubiera sido mds corta y mds barata la seceion de Figueras al Buli,
remontando el Fiti 6 Llobregat, por el collado del Portiis ¢ Pertiis.

Linea de Barcelona, Vich, Puigeerdd, Foix y Tolosa, por el collado
de Puymorens. Y seceion de Ripoll, S. Juan de las Abadesas, Campro-
don, Prats de Molld, Ceret y Perpiiian, por el collado de Aras.

Linea de Barcelona, Manresa, Cardona, Solsona y Basella sobre el
Segre.

Linea de Barcelona, Martorell, Igualada, Cervera y Lérida. Esta
hubiera sido mds ecorta y mds barata que la actual de Barcelona,
Manresa, Cervera y Lérida.

De Lérida parten cinco grandes lineas, siendo la primera la ya ci-
tada de Lérida, Cervera, Igualada, Martorell y Bareelona.

Linea trasversal de Lévida, Cervera, Manresa, Vich, Gerona y San
Feliu de Guixols. Y seceion de Amer 4 Olot.

Linea del Segre, de Lérida, Basella, Seo de Urgel y Puigeerds.

Linea del Noguera Pallaresa, de Lérida, St. Girons y Tolosa, por el
collado de Salau. Y seccion hacia Viella y St. Beat, por el collado de
Pallas 6 de Bonaigua.

Linea del Noguera Ribagorzana, de Lérida, Viella, St. Beat y To-
losa, por el collado de Viella.

De Manresa parten cinco lineas: 1.* a Baveelona, 2.* i Vieh, Geroua
v 8. Feliu de Guixols, 3. & Berga y Puigcerdd, 4.* a Cardona, Solso-
na y Basella y 5. & Cervera y Lérida.

De Puigcerda parten seis lineas: 1.* & Viel y Barcelona, 2.* i Berga
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y Manvesa, 3." 4 la Seo de Urgel, Basella y Lérida, 4.* & Foix y Tolo-
sa, 5." & Montluig, Quillan y Carcasona y 6." & Montluis, Prades v
Perpinan.

Luego los ferrocarriles franco-catalanes suponen 9 tineles, corres-
pondientes a otros tantos collados pirenaicos, euyas altitudes respee-
tivas son:

Bolithes: & . . & nan 2085 mbtres.
BOFEES o v e e L 200
7 S b e e | e R ) (5555 ) (I
Pepehaizes cilspbesd = o aaET e
RRillandis e v s U2
Puyimorens. . . o 1983k  »
Sl 2 U ok OB Y

Pallfas ssitessnlont o by SN ()N Sy
) S T e AT S AR 5%

En lo: Pirineos existe una inmensa cortadura, dentro de la cnal
corren los rios Sagre v Ter, separados por el collado de la Percha; de
modo que el Canigd se halla 4 continnaeion de la sierra de Cadi, ¥
la sierra de Aras 6 de Boumort entre los rios Segre y Noguera Pa-
llaresa. El collado de la Percha estd entre los picos Puigmal y Puig-
perie o Carlitte y el collado de Puymorens entre el pico Puigperic y
el de Campeardos 6 de Maranges. Los picos Paigmal, Puigperic y el
de Campeardos s2 encuentran respectivamente al Sur de Montluis,
al Norte y al Noroeste de Puigeerda.

Al Sudoeste de Viella se hallan los Montes Malditos, con los picos
de Maladetta y de Neto, siendo este iiltimo el mds alto de los Piri-
1303,

Hé aqui algunos datos para facilitar la comparacion de altitudes:

Moutjuieh. . . . . . . 205 metros.
S. Pedro Martir.. . . . . 4000 »
BIGHDON o e o s, DBOSTY
T Ty PR A SRS S TR | L
Montserrat. . . . . . . 1236 »
Montseny. -« « » . o 1780 %
Ranagon Ao Lo o B O0N O
Puigmal,. . . . . . . 2009 »
Campeardds.:. . . . . . 204 3
Puigperic.. . .. 7. o 2021
Maladetta., .. . .« . . 3312 >
B0 o oL e TR A oy
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En 1659, reinando Felipe IV y Luis XIV, fud dividida la Cerdafna
en espaiiola y francesa, cuyas capitales Puigeerda y Montluis tienen
una altura sobre el nivel del mar de 1242 y 1555 metros vespectiva-
mente. La villa de Llivia, con las aldeas de Saneja v Gorguja, encla-
vada en territorio francés, tiene una estension de unos 4 kilometros
de largo por 3 de ancho y estd unida & Puigcerda por un camino neu-
tral de 5 kilémetros.

Todo el valle de Andorra, escepto la Solana situada & lo orvilla iz-
quierda del Ariége, se halla en la vertiente espatiola, siendo ¢l Em-
balira, Balira 6 Valira tributario del Segre.

El valle de Aran, situado en la vertiente francesa, queda separado
del resto de Espana, & causa de la nieve, durante gran parte del aiio.

#No resultaria ventajoso para ambas naciones, que Aran fuese fran-
cés y espanola toda la Cerdana?

(B. A. 9 noviembre 1884).

FERROCARRIL CENTRAL DE CATALUNA

Entre la frontera franco-espanola y el ferrocarril de Bareelona &
Manresa, Cervera, Lérida, Selgua, Tardienta, Zaragoza, Castejon,
Pamplona, Alsisua, Zumirraga y S. Sebastidn cabe un segundo ferro-
carril: el de S. Feliu de Guixols & Gerona, Amer, Vich, Manresa, Car-
dona, Solsona, Basella, Camarasa (Balaguer), Tremp, Benabarre,
Puebla de Castro (Barbastro), Boltaia, Jaca, Sangiiesa, Pamplona y
Pasajes,

Forma parte del ferrocarril pirendico de S. Feliu it Pasajes, el ferro-
carril central de Cataluna, de S. Felin & Manresa.

Entonces, Manresa, centro de Cataluna, quedaria directamente uni-
da 4 las enatro capitales catalanas, por medio de las lineas Manresa,
Vich, Gerona; Manresa, Tarrasa, Barcelona; Manresa, Martorell, Bar-
celona; Manresa, Martorell, Tarragona; y Manvesa, Cervera, Lérida.

Por la linea de Madrid & Zaragoza, Lérida, Manvesa, Vieh y Gerona,
se recibirfa directamente en esta capitel el correo de Madrid, sin per-
noctar en Barcelona,

El ferrocarril central de Cataluiia enlazaria 1.° con el de Bareelona
4 Gerona y Figueras, 2.° con el de Amer & Olot, 3.° con el de Barce-
lona 4 Vieh y Ripoll, 4.° eon el del Llohregat, de Bareelona & Manre-
sa y Berga, 5.° con el del Sagre, de Lérida & Balaguer, Camarasa,
Basella, Seo de Urgel, bifurcindose hidcia Andorra y Puigeerdd, 6.° el
del Noguera Pallaresa, de Lérida 4 Balagner, Camarasa, Tremp y
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Sort, 7.°el del Noguera Ribagorzana, de Lérida & Alfarrds, Monta-
fiana, Aren, Boy y Viella.

En la provineia de Huesca, empalmaria el ferrocarril pirendico con
el de Selgna 4 Barbastro y la Puebla de Castro, y con el de Zaragoza
4 Huesea, Jaca y Canfranc. Y en Navarra cortaria el de Castejon 4
Sangiiesa y Roncal.

aCuil seria el rendimiento del ferrocarvil pirendico de S. Feliu de
Guixols & Pasajes y cudl deberia ser el ancho de la via?

Hé aqui el producto, gasto y beneficio kilométrico, en 1884, de las
lineas espanolas m4s importantes.

Beneficio kilométrico, escediendo de diez mil pesetas:

Producto Gasto Beneficio

Lineas. kil. kil. kil.
Madrid & Tein, . . . . . . . 35002 13312 22590
Alsisua 4 &amgum ¥ Bdu elmm ; 30683 12359 18324
Tarragona @ Barcelona y Francia (a—lG 5 ki, ) 29240 12510 16730
Alar del Rey 4 Santander. . . ... . 29836 13350 16486
Almansa i \ alencia y T andrmm s o« v o~ 20092 11528 135664
Tudela 4 Bilbao. . . B sl o e e 224855 1 D425 S TROG0
Madrid & Zaragoza y Alicante. . . . . . 19612 8396 11016

Beneficio kilométrico, no llegande 4 diez mil pesetas:
Producto Gasto  Beneficio

Lineas. kil kil. kil
S. Juan de las Abadesas. . . . . . . . 15367 6992 8375
AN OAIZES s o s e o RS D a6 Yo e Bha:
Orense 4 Vigo.. . .+ . .« . . 8862 4420 4442
Lérida 4 Reus y Tar 'arr-nm R e R ¢ Lo E R [ b AR R
Madrid 4 Ciceres y P()ltll““"ll e e e 82800 BE2T . 2608

Existen lineas cortas, que por circunstancias especiales dan un

buen rendimiento:
Producto  Gasto

Lineas. Kilémetros kil. kil
Triano 4 la via de Bilbao. . . . . . . . 7'826 291503 128655
Barcelona 4 Sarrid. . . . . ot e At800. C BOREET BT86S

Pero los ejemplos mds mstmchms son los sigunientes:
Producto  Gas'e

Lineas. Kildmetros kil kil.
Zaragoza A Puebla de Hijar. . . . . . . 69265 2803 2761
Selena 4 Barbastro. . . . . . . . . . 18'900 3888 3971
\[ohut 4 Caldas de Montbuy. . . . . . . 13284 5713 7317

Obsérvese que estos ferrocarriles son de via ancha. Y para tales

rendimientos se ha de emplear la via de 1'67 metres, que vale més de
14




— 106 —
doscientas mil pasetas por kilémetro; la via de un metro, que cuesta
cien mil pesetas; ¢ la via de 75 centimetros que sélo importa 50.000
pesetas?

En el ferrocarril pirendico de S. Feliu & Pasajes seria insensato em-
plear la via ancha y aun la de un metro; debiéndose aceptar la de 75
centimetros. Solo de Pamplona & Pasajes puede convenir la via an-
cha.

Esta es la razon porque el ferrocarril de S. Feliu de Guixols 4 Ge-
rona debe ser de 75 centimetros. Pero hay todavia otra razon para
que este ferrocarril sea de 75 centimetros y es que debe enlazar con
el de Palamds 4 Flassd, también de 75 centimetros, por medio de un
ramal de ocho kilémetros, de Castillo de Aro & Palamos.

(B. A. 12 junio 1887).

FERROCARRILES GUIXOLS-BANOLAS

En el Real decreto de 16 setiembre 1886 se lee:

Art. 4.° Los ingenieros jefes de las divisiones de inspeccidn facul-
tativa de los ferrocarriles procederin asimismo, con toda la urgencia
que sea compatible con el servicio ordinario de la inspeceién, & for-
mar el proyecto de plan general de ferrocarriles econdmicos que con-
venga construir por el Estado ¢ con su proteccion especial en la zona
6 zonas de las lineas férreas cuya inspeccion tenga cada uno & su
cargo.

Art. 5.° En este proyecto de plan se clasificardn los ferrocarriles
econdmicos que en él se comprendan en tres grupos, & saber: los que
han de establecerse sobre carreteras ya construidas, los que han de
hacerse en las que todavia no lo estin, y los que se han de construir
independientemente de las carreteras constrmdas 0 proyectadas.

¢Tranvia y ferrocarril econdmico son espresiones cientificas que
merezean ser conservadas? jFerrocarril secundario no es una espre-
sion preferible & aquellas? ;No seria mejor que el Estado invirtiera
en construir y subvencionar ferrocarriles las cautidades que hoy em-
plea en construir y conservar carreteras? Si un ferrocarril de 75 cen-
timetros cuesta 50.000 pesetas por kilémetro y una carretera absorbe
casi otro tanto, zes acdso dudosa la eleceion?

Un ferrocarril alrededor de las montaiias Gabarras, en la provmcla
de Gerona, es de interés puramente local y de un tréfico de menos de
10.000 pesetas por kilometro. Luego el ferrocarril de lgs Gabarras
debe tener un ancho de via de 75 centimetros.
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El viaje de S. Feliu de Guixols 4 Baniolas puede hacerse, por lo tan-
to, en dos sentidos: Guixols, Castillo de Aro, Gerona, Celrd y Baiio-
las; 6 bien Guixols, Castillo de Aro, Palamés, Flassd, Celrd y Baifio-
las.

Los dos puntos de empalme son: Castillo de Aro y Celri.

Se esplota ya, al Norte de las Gabarras, el ferrocarril de Palamds
i Flassd, de 75 centimetros.

Al Oeste de las citadas montaiias, deberia construirse la linea de
Gerona 4 Baniolas, nd con via de 1‘67 metros, sino de 75 centimetros;
y prolongarse la linea de Palamds 4 Flassd hasta Celrd, por donde se
irfa & Gerona y 4 Bartiolas. Para evitar el escesivo coste de la seceion
de Gerona 4 Celrd deberia eolocarse un tercer carril entre los dos hoy
existentes de la linea de Tarragona & Barcelona y Francia. Existe un
notable ejemplo que imitar: el ferrocarril sajén Oschatz-Diobeln de
75 centimetros que utiliza, por medio de un tercer carril, mis de 4
kilometros de la linea de servicio general Chemnitz-Dibeln-Riesa.

Tales ideas sobre las vias de 75 centimetros podrin chocar en un
pais, donde domina la rutina franco-belga; pero para demostrar que
no todos los franceses desdefian los adelantos ingleses y alemanes,
estractamos log siguientes pirrafos del folleto: Ventajas de la via. es-
trecha por el ingeniero Augusto Moreau, 1885.

Pensamos que la adopeidn de la via estrecha para las grandes arte-
rias del Norte 6 de Marsella, ya actualmente insuficientes para su
trafico annal de cerea 150.000 franeos por kildmetro, seria un absur-
do. Pero ereemos también que nada seria mds erréneo que emplear
procedimientos costosos, pricticas dispendiosas como las que lleva
consigo la via normal, para los ferrocarriles de interés local, cuyos
ingregos son mimiseulos y para los que la via de un metro, general-
mente adoptada, es todavia, en la mayoria de los casos, demasiado
potente.

La via estrecha no debe aplicarse més que 4 las lineas de trifico
restringido y sin gran desarrollo probable en el porvenir; pero por
trdfico restringido entendemos de 30.000 & 50.000 francos por kilé-
metro y ain mds alld. Se sabe que el pequeiio ferrozarril de Festiniog,
en el pais de Gales, hace ficilmente frente a un trafico de 30.000
francos por kilometro en viajeros y mercancias, por medio de una
via de 60 centimetros entre carriles. jDe ahi puede augurarse el mo-
vimiento para el enal bastaria una via de un metro!

Muchas personas consideran la via estrecha como una reduecion
de la via ancha, reduceion de potencia, de efieacia, de velocidad y
de geguridad. Todos estos puntos de vista son errineos: la via estre-
cha es relativamente mis potente qne la via normal; en cuanto & la
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segaridad y & ta velocidad, el piblico no esta bastante enterado de
que puede marcharse en las pequenas vias & la velocidad de 50 kild-
metros por hora, como sucede en las lineas del pais de Gales. Puede
irso hasta 72 kilometros, segin Fairlie. Ahora bien, la mayor parte
de los trenes de grandes lineas tienen una velocidad inferior, y si en
la practica, los ferrocarriles de interés local no la alcanzan, es por-
que interesa mucho mas servir todas las localidades, y por consi-
guiente pararse & menudo, que ir aprisa.

La enorme circulacién sobre las carreteras llega a 5000 millones de
toneladas y el precio de trasporte vavia hoy entre 30 y 50 céntimos
por tonelada y kilometro y frecnentemente mas, en casos especiales.
Pues, con la via férrea mas elemental, estas tarifas bajan & 15 eénti-
mos, resultando una economia de 25 eéntimos, término medio, por
tonelada y kilometro. Admitiendo que los ferrocarriles no quiten &
las carreteras mas que 2000 millones de toneladas de trasporte, vesul-
tari una economia anual de 500 millones de francos.

Urge, pues, establecer nuevas lineas, bajo el punto de vista de la
ligica sola, sin hablar de la necesidad de dar satisfaceion 4 las po-
hlaciones desheredadas.

El trafico de las pequenas lineas es siempre muy restringido y casi
esclusivamente agricola; las que dan un producto kilométrico anual
de 5000 & 6000 francos son raras.Es preciso considerar hoy de 3000 &
4000 francos como un buen producto. Sz ve, segin eso, qué error
econémico se cometia instalando tales lineas con todos los procedi-
mientos costosos empleados y justificalos en las grandes arterias,
cuando en las condiciones mas favorables y con la via reduecida lo-
graban cubrir los gastos de explotacion y presentar alguna vez un
ligero escedente, pero sin pagar jamas el interés de los capitales
comprometidos,

La adopcidn ciega y sistemitica de la via normal, con las sujecio-
nes y gastos consiguientes, ha sido nno de los principales factores de
los graves errores que han traido el mal éxito de las empresas de fe-
rrocarriles secundarios, i consecuencia de la estension que se ecreia
darles por medio de la ley de 1865; la falta fué en la mayoria de ca-
sos. como sucede hoy todavia, de las mismas poblaciones que se sen-
tian humilladas cuando se les proponia la via estrecha; por otra par-
te asustaba d todo el mundo la carga pretendida insoportable del
trasbordo, sin sospechar que las grandes lineas trashordan volunta-
tariamente, y solo para la comodidad de la explotacién, 80 por 100
del tonelaje total. La opinién piiblica era ademas poco simpatica i la
via estrecha que se suponia impotente y peligrosa apesar de los ejem-
plos conocidos quz funcionaban sin embargo 4 la mayor satisfaccion
de todos.
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Samojantes procadimientos podian paralizar largo tiempo el desa-
rrollo de la ved de interés loeal, y es en efecto lo que ha sucedido.

Debiendo ser pequenos los ingresos, los gastos de instalacion y los
gastos de explotacion deben reducirse & su estricto minimum; de lo
contrario se hace uno culpable de un grave error téenico y econémi-
co, y es por haber desconocido esta gran verdad que se ha debido re-
gistrar en estos ultimos anos el hundimiento del famoso programa
Freyeinet.

:Cudl es pues el medio de ser logico sin dejar de ser prdetico? Adop-
tar la vie mds estrecha posible.

Pava los ferrocarriles de cierta importancia, pudiendo contar con
un trifico relativo y no atravesando paises demasiado accidentados,
la via de un metro parece indicada.

En todos los demis casos, no debe dudarse en adoptar la via de'Ts
centimetros, que es en realidad la verdadera via para las lineas de in-
torés local, aun cuando apenas haya sido adoptada en Francia hasta
el dia. El material mévil que tendrd un ancho miximo de 1‘88 me-
tros, igual 4 dos y media veces el ancho de la via, serd pues notable-
mente mis estrecho que los vehiculos ordinarios de las carreteras, y
para los cuales los reglamentos de policia permiten un ancho de car-
ga de 250 metros.

Se puede, eon una via de un metro, tener un material movil de
2:50 metros que presenta edmodamente, 4 45 centimetros por asiento,
cinco asientos de frente como el de las graundes lineas.

Los diversos inconvenientes del trasbordo son tedricamente muy
pequenos y frecuentemeute nulos en la prictiea.

Pero el trasbordo tiene todavia, en realidad, mucha menos impor-
taneia de la que se supone, pues con la misma via, en la mayoria de
casos, esta operacion se harvia igualmente.

Por otra parte, el hecho se presenta en una misma compaiia, la
cual tiene naturalmente en toda su red el mismo ancho de via y el
mismo material, y trasborda, sélo para las necesidades del servicio,
por lo menos las tres cuartas partes de sus mercancias; en algunas de
ellas, como el Norte, por ejemplo, esta cifra llega al 80 por 100. Esto
depende de causas miiltiples y de las diversas necesidades del servicio
de explotacién; en primer lugar, en todos los empalmes, hay que tras-
hordar los viajeros con sus equipajes; y se hace otro tanto con todas
las mercancias que no llegan por vagones completos, 4 fin de no re-
molear trenes casi vacios y de evitar el peso muerto.

Pero ademis, vista la necesidad de oponerse & una emigracién exa-
gerada del material mévil y la imposibilidad de desguarnecer ciertas
estaciones para atestar otras, el trashordo es todavia la regla casi ge-
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neral para los vagones completos en todos los empalmes. En las esta-
ciones de trinsito entre dos compariias, teniendo el mismo ancho de
via, los mismos motivos existen y se encuentran acentuados: el tras-
bordo se efectua siempre para las cargas incompletas y para los tres
cuartos de las mercancias de trdnsito, que llegan en vagones llenos.

Bajo otro punto de vista, cuando se trata de grandes recorridos en
redes de diversas companias, el material se deteriora de tal modo por
esta circulacion entre manos estranasy por las vueltas de vacio, que
el trasbordo puede llegar 4 ser wna verdadera economia.

iLa cosa es bastante cimica: la mayor parte de estas lineas, en que
se vé d los interesados y algunas veces i los ingenieros rebelarse con-
tra las cargas pretendidas insoportables del trasbordo, son precisa-
mente lincas de trifico puramente local y en las que no hay absoluta-
mente nada que trasbordar!

Aturde verdaderamente, siendo hoy conocidas por esperiencia todas
las ventajas de la via estrecha, ver todavia proseguir con el encarni-
zamiento de la desesperacion la Tucha de ingenieros de la antigua es-
cuela, que estin de acuerdo para negar los hechos que son totalmen-
te evidentes desde largo tiempo en el estranjero y principian 4 serlo
en Francia. Se eomplacen en acumular una wmultitud de argumentos
singulares, con los que se procuran la satisfaceion de probar & si mis-
mos, que lo que existe desde largo tiempo en el estranjero, es imposi-
ble en nuestro pais.

La obstinacion de las poblaciones en reclamar la via de 1444 metros
es tanto mis singular, enanto fué elegida al principio de una manera
totalmente fortuita y sélo porque era el ancho corviente de los vehi-
culos ordinarios. Se hubiera podido de la misma maunera elegir la via
de un metro que, eseepto para las grandes arterias de trinsito, posee
nna poteneia de trasporte mis que suficiente, y hubiera llegado & ser
la via normal, sin que mnadie hubiera tratado de opouerse. Dg esta
manera se hubiera podido construir desde largo tiempo, muchas mis
lineas gastando mucho menos dinero.

En resnmen, el kilometro de via ancha cuesta en Francia por lo
menos 100.000 franeos, y su precio llega & 150.000 francos, 200.090
v aiin mucho mis en pais aceidentado. La via estrecha, al eontrario,
ain reducida simplemente & un metro, no costari mis de 59.000 &
80.000 francos. Es preciso, lo repetimos, que el instrumento sea pro-
porcionado al trabajo que debe ejecutar y, en Ia mayoria de casos,
este trabajo es tan modesto, el trifico pl'obahle es tan I'G:fi‘lllf"ldo que
seria una falta gravisima construir un ferrocarvril de via ancha. No
caciste actualmente en Francie ningin ferrocarril de via ancha por
construir, salvo los que razones estrat‘gicas y militares pudicran exigir
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En todos los demdis casos, la via ancha constituye un lujo imitil y
peligroso, una falta y un error econémico; la via estrecha se impone
absolutamente, y es la sola que estd racionalmente en armonia con el
objeto que nos proponemos alcanzar.
Si esto es eierto, segin Moreau, tratdndose de Francia jqué dire-
mos de Esparia, pais mds pobre y mds accidentado?

(B. A. 4 setiembre 1887.)

FERROCARRIL CENTRAL DE VIZCAYA

La linea de Bilbao & Durango tiene un metro de ancho y el carril
pesa 165 kildgramos por metro.

Su longitud es de 32°7 kilometros y ha eostado poco mds de 130.000
pesetas por kildmetro. Descontando las subvenciones del Ayunta-
miento de Bilbao y de la Diputacion provineial de Vizeaya, silo re-
sultan 103.000 pesetas por kilémetro, pues el capital realizado por
acciones y obligaciones fué de 3.377.000 pesctas.

En 1883 trasporté 290.000 viajeros y 30.500 toneladas de mercan-
cias:

Total. Kilométrico.
Producto. . . . . Pesetas. 460.000 14.000
Gasto. . o .o » 190.000 5.800
Baneficio: .- . @« » 270.000 8.200

Interés del capital, 8 por 100.

Esta linea sirve 4 una poblacion de 90.000 habitantes, resultando
anualmente algo mds de 3 viajes y un tercio de toneladas por habi-
tante. Esta desproporeidn se presenta siempre que, por un motivo
cualquiera, la via férrea no absorbe todo el trifico de las carreteras
paralelas.

Ejercicio de 1884:

Producto kilométrico. . . Pesetas. 14.847
(rasto » =L » 6.147

Beneficio » s N o 8700




— 112 —

FERROCARRIL FLASSA-PALAMOS

Segiin la memoria leida en la junta general de accionistas de 22
marzo 1888, los 34 kildmetros de esta linea de 75 centimetros han
costado 1.934.615 pesetas, resultando por consiguiente un coste kilo-
métrico de 56.900 pesetas.

La explotacion durante los 9 meses de 1887 ha dado 81.277 pesetas
de ingresos y 110.383 pesetas de gastos, representando un producto
kilométrico anual de 3187 pesetas y un gasto de 4329 pesetas, 0 sea,
el 136 por ciento del producto.

St en 1888 se obtuviesen proporcionalmente los mismos resultados,
debiendo pagar 80.000 pesetas de interés al millén de pesetas de obli-
gaciones del 8 por ciento, tendriamos:

Producto total. . . . . . . 108.370 pesetas.

Gagtotetal o o vl nein s TS »
Deficit oo ST ORI8O0 »

Servieio de las obligaciones.. . 80.000 »

Pérdida fotal.. = . o o 118807 »

que repartida entre las 900.500 pesetas por acciones emitidas, corres-
ponderia un dividendo pasivo superior al 13 por ciento.

Solo para pagar la anualidad de las obligaciones se necesita un he-
neficio liquido de 2400 pesetas por kildmetro, que podria resultar del
modo siguiente:

Producto kilométrico.. . . 4400 pesetas.
Gasto » o e 52000 »

Ganancia » S L2400 »

Ahora bien; cuando se han gastado 4329 pesetas por kilémetro en
1887, no es probable se quieran reducir 4 2000 pesetas, en 1888; y
cuando se han recaudado 3187 pesetas por kilometro en 1887, tam-
poco es probable aumenten hasta 4400 pesetas en 1888, aun contando
con el trasporte de mercaneias.

Obsérvese que las 4 principales estaciones de Flassd, La Bisbal,
Palafrugell y Palamos representan el 883 por ciento de la recauda-
cion y las 7 pequenias estaciones restantes sélo el 117 por ciento.
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(B. A. 1.° abril 1888.)

FERROCARRIL LAUSANA-ECHALLENS

Segiin el folleto del ingeniero Moschell, 1880, este ferrocarril sobre
carretera no debe tomarse como modelo.

Se inauguré la totalidad de la linea en 1.° junio 1874. Tiene 14‘3
kilametros de lengitud, de los cuales 3‘7 fuera de la carretera. Su
ancho es de'un metro entre carriles, de 2 metros entre aristas supe-
riores del balaste y de 3 metros entre avistas de la esplanaecion, dejan-
do 540 metros para la carretera.

La mixima pendiente es de 40 milésimos, en una longitud de 600
metros. Esta rampa ejerce una perjudicial influencia sobre toda la
linea, por el limite que impone al peso de los trenes.

El radio minimo es de 100 metros, descendiendo & 60 metros en las
estaciones.

Los carriles, procedentes del ferrocarril del Mont-Cenis, sistema
Fell, tienen el enorme peso de 29 kilogramos por metro.

Es también muy pesado el material mévil, que procede igualmente
del ferrocarril Fell. El coche corto de II, para 14 viajeros, tiene 1°80
metros de distancia entre ejes, 5 metros de longitud entre topes y un
peso de 31 toneladas. El vagon cerrado tiene 1‘8) metros de separa-
cion entre ejes, 4'50 metros de longitud entre topes y un peso de 25
toneladas. La plataforma pesa 2 toneladas.

- La miiquina Krauss de Munich pesa 13 toneladas en servicio y con-
sume 5 kildgramos de combustible por kilémetro. La maquina del
Creusot, de 8 toneladas en servicio, s6lo puede remolear un tren de

18 toneladas en la rampa de 40 milésimos.
_ 15
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Coste kilométrico, 87.800 pesetas.
Producto y gasto kilométrico:

Producto kil. Gasto kil. Por
Anos. Pesetas. Pesetas. ciento.
1876 6100 4495 74
1877 5481 4112 5
1878 5385 4178 78

Los ingresos, por el trasporte de viajeros de primera clase, son muy
pequefios. No admitir mas que coches de una sola clase seria pues
realizar una notable economia.

Los ingresos, en las 6 estaciones intermedias, son también muy
pequeiios, é insignificante el producto de mercancias, descomponién-
dose 100 pesetas del modo siguiente:

Estaciones. Por viajeros. Por mercancias. Totales.
Lausana. 392 5'8 45
6 intermedias. 156 14 17
Echallens. 302 78 38
Linea entera. 85 15 100

En el invierno de 1876-77, el consejo de administracion redujo los
4 trenes diarios de ida y vuelta 4 3, pero, 4 causa de las reclamacio-
nes de los pueblos, tuvo que restablecer el cuarto tren.

Ademis de los coches de primera clase y del cuarto tren, deberian
suprimirse Jos fogoneros y por lo menos 3 jefes de estacign.

Los accidentes han costado 4 la compaiia la suma, relativamente
grande, de 20.800 pesetas, no comprendidos los gastos de justicia y
los honorarios del abogado.

Las observaciones del ingeniero Moschell no son las més apropési-
to para que nos encarifiemos, en Espaiia, con los ferrocarriles sobre
carretera.

(B. A. 11 marzo 1888).

GASTO KILOMETRICO EN FRANCIA

(Apuntes tomados de la obra: los ferrocarriles de poco trifico en
Francia por Sampité, 1888).

El examen comparativo de las lineas secundarias de nuestro pais,
con las lineas similares del extrangero hace resaltar la inferioridad
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de las primeras bajo el punto de vista econdmico, en cuanto 4 ex-
plotacion y en cuanto 4 establecimiento. La legislacidon es una de las
causas de esta inferioridad. La reglamentacién administrativa es
también 4 menudo mds liberal en el extrangero que en nuestro pais.
Ferrocarriles franceses cuyo producto kilométrico anual no pasa
de 10.000 pesetas, deducido el impuesto:

MOPOR. o o s O e e o e wearieeKildmetros s 98R
S A SR R RS » 1089
T = e ST I i el 1 » 1295
ORI L o e e et I R » 1338
Paris-Lyon-Mediterrdneo.. . . . . . » 2202
1 1 A e S S D e G B AR A< » 412
1 e el N L i S0 L » 1004
Ferrocarriles de interés general. . . . » 8418
Id de interés local (via normal). . . . » 1408
Id. de via estrecha y sobre carreteras. . » 378

WAL [ AAS ra , » 10204

0 sea el tercio de la red francesa.
Coste medio kilométrico:

Ferrocarriles de interés general. . . . Pesetas 288.000
Locales de viamormal.. . . . . . . » 165.000
Locales de via estrecha. . . . . . . » 80.000
Locales sobre carreteras. . . . . . . » 50.000

Los 8418 kilémetros de las 7 grandes redes dan un producto me-
dio kilométrico de 6000 pesetas y un gasto de 120 por ciento. Los fe-
rrocarriles secundarios alemanes y austro-hiingaros que dan un pro-
ducto kilométrico casi equivalente se esplotan con un gasto de 60 &
65 por ciento.

Los ferrocarriles locales de via normal en Francia dan un producto
kilométrico de 5700 pesetas y un gasto de 92 por ciento.

Un ferrocarril sobre carretera, con 6 1i 8 trenes diarios, puede es-
plotarse con un gasto kilométrico de 2500 4 3000 pesetas; y su cons-
truceion no debe esceder de 50.000 pesetas por kilometro.

Se consideraba, diez aiios atrds, como muy bajo el coste de 120.000
pesetas por kilémetro de ferrocarril: se construye hoy 4 razén de 40
4 50.000 pesetas por kilémetro, comprendido el material mdvil. Sin
duda, el instrumento no es enteramente el mismo; jqué importa, si se
alcanza el mismo objeto!
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El ferrocarril de Hermes 4 Beaumont tiene un metro de ancho y
32 kilémetros de longitud. Se procurd limitar los empréstitos, dando
mayor importancia al capital-acciones y tratando de recojer las sus-
criciones entre los habitantes del pais, para evitar los gastos de emi-
sion por medio de banqueros. La sociedad se constituyd con un capi-
tal de 1.300.000 pesetas, de las cudles 200.000 suscritas por la com-
paiifa del Norte que, siempre liberal con las companias afluentes,
ofrecié ademds una subveneion de 10 eéntimos por viagero de 6 para
la red del Norte. El capital-obligaciones no pasa de 750.000 pesetas.
Las subvenciones fijas sumaron 376.500 pesetas:

Estado. . . . . Pesetas 100.000
Departamentos. . » 130.000
Municipios. . . . » 146.500

La linea termina por sus dos estremos en estaciones de la compa-
niia del Norte. Fué concedida en 1877 y abierta por partes en 1879
y 80. Coste kilométrico 76.000 pesetas. El movimiento de tierras y
la aduisicidn de terrenos entran en dicho coste por la suma elevada
de 25.000 pesetas préoximamente.

Las pendientes de 15 y 20 milésimos existen en 17 kildmetros de
longitud. En plena via, el radio minimo es siempre de 300 metros.
El carril es de acero y pesa 20 kilogramos por metro. Las traviesas
distan 88 centimetros entre ejes, entrando 10 traviesas por carril de
8 metros de longitud.

Dos empalmes unen 4 la linea una fibrica de azicar y otra de gas.
No hay placas giratorias en las estaciones: solo existen dos de ellas
en los estremos de la linea, para las locomotoras.

Los pasos de nivel no estin guardados; de 78 pasos, sélo 3 que se
encuentran a la salida de las estaciones, estin provistos de barreras
maniobradas desde la estacién.

La compaiia posee 4 locomotoras, de las cuales 2 en servicio nor-
mal. Pesan 23‘7 toneladas en servicio, remolcan trenes de 94 tonela-
das y cuestan 32375 pesetas cada una.

El consejo de administracion, compuesto de 9 miembros, se reune
generalmente 4 veces al afio. Las funciones de administrador y de
miembro del consejo son gratuitas. Silo se someten al consejo de ad-
ministracion los asuntos siguientes: servicio de trenes, contratas,
ascensos, gratificaciones y cuentas de administracién. El ingeniero
director estd encargado de todos los servicios, tiene estensos pode-
res en lo relativo al personal, que nombra y despide, dispone el mo-
vimiento de fondos, ete. %

El servicio es de 4 trenes en cada sentido.
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El trasbordo se hace de vagén 4 vagién; un puente volante une el
vagon de la gran linea al de la pequena. Estos vagones estin colo-
cados en vias paralelas y al mismo nivel, resultando una diferencia
de 20 centimetros entre los pisos de los dos vagones. Un muelle de
trashordo que se habia construido al principio no se ha utilizado ja-
mas. :

Las mercancias pagan 25 céntimos de peseta por tonelada y kili-
metro. Los gastos de manutencién que son de 1‘80 pesetas por tone-
lada se descomponen asi: gastos de carga 50 eéntimos, de descarga
50 céntimos, de estacion de salida 40 céntimos y de estacion de lle-
gada 40 eéntimos. Cuando el espedidor efectia por si mismo la car-
ea y el destinatario la descarga de las mercancias trasportadas por
vagones completos, quedan exonerados de los gastos de manutencion.
Las mercancias por vagones completos forman el 91 por ciento del
tonelaje total.

Producto y gasto kilométrico:

Afos. Pesetas. Por ciento.
1881 4385 67
1882 4924 67
1883 5613 67
1884 4873 68
1885 4735 65

El ferrocarril de Anvin 4 Calais tiene un metro de ancho y 94 kilo-
metros de longitud. Concedido en 1876, fué abierto 4 la explotaciin
en 1882. Capital-acciones 2.500.000 pesetas, de las cuales 1.950.000
suseritas por la compaiiia del Norte y 550.000 colocadas en la region.
La compaiiia del Norte posee ademis todas las obligaciones, 0 sea,
3.600.000 pesetas. Las subvenciones ascendieron & 1.188.600 pesetas:

Estado. . . . . . Pesetas 250.000
Departamento. . . . » 800.000
Munieipios. . . . . » 138.600

Pendiente méxima 16 milésimos. Radio minimo 130 metros. Carri-
les, traviesas y 9 locomotoras, como las anteriores.

Coste kilométrico 77.000 pesetas.

La explotacion es incontestablemente muy econémica. Producto y
gasto kilométrico:

Adios. Pesetas. Por ciento.
1883 2541 114
1884 2752 103

1885 2636 100
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El ferrocarril de Port-Boulet 4 Chateaurenault tiene un metro de
ancho y 103 kilémetros de longitud. Se inaugurd en 1885. Coste ki-
lométrico 60.000 pesetas. Producto kilométrico 1200 pesetas y gasto
230 por ciento. El carril es de acero y pesa 15 kilégramos por metro.
Hay 8 locomotoras de 3 ejes conjugados, pesando 15 toneladas en
servicio.

La compaiiia de Orleans se ha mostrado poco benévola hicia la
compaiiia departamental; despues de haber opuesto toda clase de di-
ficultades para dejar pasar 4 los viajeros que van de su linea 4 la li-
nea local 6 viceverse, ha impuesto 4 los trenes de esta tltima condi-
ciones muy duras para el cruce 4 nivel de ambas lineas; todo tren de
la compaiiia local debe atravesar el cruce un cuarto de hora, por lo
menos, antes de la llegada de un tren de la gran linea; en caso de
retraso del primer tren, se cierra el paso, aun cuando el tren de la
gran linea venga también retrasado; enfin esti formalmente prohi-
bido atravesar el paso 4 nivel por la noche, aun para un tren de ma-
teriales, 6 un envio 6 vuelta de miquina de socorro. La compaiiia de
Orleans no se ha mostrado mds liberal para el cambio de mercancias,
pasando de una linea 4 la otra; ha exigido de la compania departa~
mental el pago de 80 céntimos por tonelada para el trashordo de mer-
cancias de detalle y de 60 céntimos por tonelada para el trasbordo de
vagones completos.

El ferrocarril de Valmondois & Epiais-Rhus tiene un metro de an-
cho y 13 kildmetros de longitud. Se abri6 en 1886. Coste kilométrico
96.500 pesetas. Producto kilométrico 2500 pesetas.

El tranvia de Haironville & Triaucourt ticne un metro de ancho y
61 kildmetros de longitud. La pendiente mdxima es de 30 milésimos
y el radio minimo de 50 metros. El carril es de acero y pesa 15 kild-
gramos por metro. Las 5 loeomotoras de 3 ejes conjugados pesan 15
toneladas en servicio. Coste kilométrico 60.000 pesetas. Producto ki-
lométrico 2400 pesetas y gasto 100 por ciento.

La idea de construir ferrocarriles sobre carreteras en el departa-
mento del Sarthe se debe al ingeniero que ha llegado 4 ser su conce-
sionario, Sr. Faliés, cuya energia é inteligencia han conseguido, no
sin gran trabajo, hacer triunfar este tipo de via férrea. Desde 1872
propuso al consejo general del Sarthe dotar al departamento de tales
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ferrocarriles, cuyo servicio de explotacién se harfa esclusivamente por
los agentes de los trenes y cuyo precio de establecimiento, compren-
dido el material movil, debia oscilar al rededor de la cantidad sedue-
tora de 40.000 pesetas por kilémetro. Sus proposiciones fueron recha-
zadas. El Sr. Faliés insté vivamente al departamento para hacer por
lo menos un ensayo de su sistema. El consejo general acabi por de-
cidirse, eligiendo como campo de esperiencias la region mds pobre
de todo el departamento, del Mans al Grand-Lucé, region que no po-
dia esperar jamds estar dotada de un ferrocarril de via normal. Suman
actualmente cerca de 200 kilémetros los ferrocarriles sobre carreteras
concedidos al Sr. Falies.

El tranvia del Mans al Grand-Lucé tiene un metro de ancho y 31
kilémetros de longitud. Concedido en 1880 y abierto en 1882. Coste
kilométrico 44.000 pesetas. En 1884, producto kilométrico 3426 pese-
tas y gasto 75 por ciento. Tres trenes en cada sentido. El trazado si-
gue generalmente el paseo de la carretera departamental que tiene
15 metros de ancho, de los que 8 metros de calzada, y no se separa
de ella sino cuando las pendientes pasan de 30 milésimos. Se han su-
primido los contra-carriles en los pasos 4 nivel, asi como se hace en
Alemauia: el choque que pueden ocasionar las ruedas de los vehicu-
los atravesando perpendicularmente el carril, no es en efecto mds im-
portante, si la calzada estd bien conservada, que el choque que no
evita la presencia del contra-carril. El radio minimo es de 50 metros.
El carril es de acero y pesa 15 kildgramos por metro. Los coches para
16 viajeros son de pasillo central y pesan 3‘5 toneladas: la distancia
entre ejes es de 180 metros. Hay 4 locomotoras de 13 toneladas en
servicio y una de 15, que remolcan respectivamente 35 y 45 toneladas
(para los 48 kilémetros del Mans 4 la Chartre, abiertos en 1884).

El tranvia de Cambrai al Cateau-Cambrésis tiene un metro de an-
cho y 26 kilometros de longitud. Concedido en 1880 y abierto en 1881.
Coste kilométrico 84.000 pesetas. La linea sigue casi constantemente
la carretera nacional, que tiene 20 metros de ancho. La pendiente
mixima de 33 milésimos limita & 30 toneladas la carga del tren.
Radio minimo 100 metros. Carril de 18 kilégramos por metro. Hay
4 locomotoras de 15 toneladas en servicio. Una sola mdquina asegura
la traceion de los 4 trenes en ambos sentidos (208 kilometros diarios);
pero cada miquina tiene doble personal: wn turno de un maquinista
y un fogonero hace el servicio de la mitad de los trenes, y otro turno
la otra mitad. Tal sistema, muy revolucionario en Europa y tan usa-
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do en América, funciona desde 1881 4 la absoluta satisfaccion de la
compaiia. Producto y gasto kilométrico:

Afos. Pesetas. Por ciento.
1883 6196 62
1884 5464 59
1885 5175 73

Los tranvias de Valenciennes tienen un metro de anchoy 50 kild-
metros de longitud. La rampa médxima es de 34 milésimos y el radio
minimo de 25 metros. Carril de 18 kilégramos por metro. Niimero de
mdquinas 20. Las mercancias pagan 40 céntimos por tonelada y kils-
metro. Coste kilométrico 90.000 pesetas. En 1885, producto kilomé-
trico 10.492 pesetas y gasto 54 por ciento.

Los tranvias de Saint-Etienne tienen un metro de ancho y 40 kild-
metros de longitud. La pendiente mdxima es de 70 milésimos y el ra-
dio minimo de 25 metros. El carril de ranura es de acero y pesa 30
kilégramos por metro, habiéndose colocado no silo en el arroyo de
las aglomeraciones, sino también en el paseo de las carreteras. Las
midquinas, en nimero de 34, pesan 15 toneladas en servicio y remol-
can otro tanto. Coste Llloznett-lco 150.000 pesetas. Producto kilomé-
trico 27.000 pesetas y gasto 80 por ciento.

La distribuecién de billetes la hace el conductor del tren, sometido
4 una intervencion frecuente. Hay una sola clase de viajeros. La ve-
locidad es de 10 kilémetros 4 través de la ciudad y de 20 fuera de
ella. Los accidentes son hastante frecuentes y podrian reducirse in-
contestablemente por la adopeién del freno continuo.

Los tranvias de Saint-Etienne suministran el argunmento mis con-
cluyente 4 favor de la traccién de vapor sobre las carreteras y 4 tra-
vés de las aglomeraciones; su silo ejemplo bastaria para demostrar la
inanidad de las objeciones elevadas contra su uso.

Con un producto kilométrico inferior 4 5000 pesetas y un gasto de
3000 pesetas, los franceses se empenan en cometer el absurdo econd-
mico de construir vias de un metro costando, fuera de las carreteras,
cerca de 100.000 pesetas por kilometro. ;Cudndo dejaremos; en Es-
pana, de ser ciegos copiadores de Francia?

(B. A. 22 enero 1888.) -
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VIA ESTRECHA ARGELINA

El ferrocarril entre la Argelia y el Soldan deberia partir de Ar-
zew, sobre el Mediterrineo, descender por la cuenca del Guir, desde
el oasis de Figuig hasta los oasis de Tuat, no lejos de Ain-Salah, y
terminar sobre el Niger, cerca de Tombuctu. Esta solucién es mds
ventajosa que las otras dos propuestas por Duponchel, en su obra
sobre el ferrocarril trans-sahariano, 1879. Distancias aproximadas:

Arzew-Figuig. . . . Kilémetros 550
Arzew-Ain-Salah. . . » 1100
Arzew-Tombuetu. . . » 2200

El ferrocarril de Arzew, en el litoral argelino, 4 Ain-Sefra, en la
vertiente sahariana de Argelia, tiene 1°10 metros de ancho y 454 ki-
Iémetros de longitud. La compaiiia franco-argelina inaugurd la sec-
cién de Arvzew 4 Saida, en setiembre 1879; la de Saida 4 Kralfallah,
en junio 1881; la de Kralfallah & Mecheria, en abril 1882; y la de
Mecheria 4 Ain-Sefra, en setiembre 1887. Esta linea se cruza, en Pe-
rrégaux, con la de Oran 4 Argel. El horario de octubre 1887 era el
siguiente:

Kilém. h., m. h. m. :
e ATEBWL G a T e 8 10 mai. Ain-Befra,s & - & 6 .. maf,
A
b1 Perrégaux. ., . . I :{1} Eg : Mecheria. i }.ll] ;?} :
oy % b 28 tar, e 2 26 tar.
170 Baite. < 1 = - | 5 30 man. | El-Kreider. . . I 2 36 »
182 Ain-cl-Hadjar. . . . 6 27 | Kralfallah.. . . i g
215 Kralfallah. . { 7 85 » | Ain-el-Hadjar. {6 10 -
271 El-Kreider. . | S ] e 440 e
s
352 Mecheria.. . I é 10 ts:‘r. Perrégaux.. . . . ' }t Ig ta:.
454 Ain-Sefra. 7 n TR e R e e T

Se pernocta en Saida 6 en Ain-el-Hadjar (manantial de la pena).

Dice el ingeniero francés Fousset, en su folleto sobre el ferrocarril
de Arzew 4 Saida y prolongaciones, 1881: El-Kreider, el mejor pnnto
de aguna de toda la regidn de los Chott, el punto estratégico por es-
celencia de la linea de los Chott, tiene 990 metros de altitud; Saida,
en la vertiente mediterrinea, 809 metros; y el collado de Tafarua,
en ¢l pequeno Atlas, 1170 metros (kilémetro 201). La linea proyec-
tada pasa por el collade de Messif, en el gran Atlas (altitud 1240 me-
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tros, kilometro 430); y en la vertiente sahariana, por Tyut (altitud
1037 metros, kilometro 470); Moghar ¢ Morar, patria del marabi
Bu-Amama (altitud 920 metros, kilometro 505); y EI-Uted (altitud
800 metros, kilometro 545). Dicho ferrocarril tiene pues 201 kiléme-
tros en la region del Tell y 229 kilometros en la regidn de las Altas
Mesetas. (La linea definitiva no pasa por Tyat y El-Uted, sino que
sa dirige 4 Ain-Sefra y TFiguig). Coste kilométrico aproximado,
(0.000 pesetas, 4 saber:

Terrenos, movimiento de tierras y obras de arte.. . Pesetas 10.000

Balaste. . .. S S G G | T » 6.000
Via (con carriles de 20 kilégramos). . . . . . . » 24.000
Agua y construeciones provisionales. . . : » 5.000

Material movil (con locomotoras de 30 toncladaa
grandes tender separados y vagu-no::—us-ternas es-

peciales). . . . . S » 5.000
Tstudios é infereses tlumnto 1:1 (:nmstl uceion. i R » 5.000
IRrERIstos ) =L SIS RN S (RSN LR » 5.000

Dol folleto La Argelia y los ferrocarriles de via estrecha por Fous-
sot, 1882:

Toda la administracién de Guerra, Estado Mayor é Ingenieros es
favorable 4 1a via estrecha; al contrario, la administracion de Obras
piiblicas ha siempre preconizado, hasta estos iltimos afios, la via
normal.

Y puesto que se trata aqui, ante todo, de una cuestion estratégi-
ca, recuérdense los inmensos resultados militares obtenidos por el
ejéreito francés, en Argelia, en la campana del Sud-oranéds, con el
ferrocarril de 110 metros, que penetra hécia Figuig, de Arzew
Mecheria, en una longitud de 352 kilémetros; y por el ejéreito aus-
triaco, en Bosnia, con la pequena via improvisada de 76 centimetros
de Brod @ Zenica y Serayevo, en una longitud de 270 kilémetros.

Apenas el ejéreito austriaco hubo 111\'4(1:(10 la Bosnia, en otofio 1878,
dice Nordling, esperimento las mayores dificultades de abastecimien-
to. La intendencia pagaba hasta 3'6G0 pesetas por tonelada y kilome-
tro, y no podia responder de la subsistencia del cuerpo de ocupa-
eion, porque los caminos abiertos al ejéreito por los ingenieros mi-
litares amenazaban ser impracticables. En esta estremidad, el minis-
tro de la Guerra decidié el establecimiento de un ferrocarril provi-
sional, partiendo de la plaza de Brod sobre el Sava y divigiéndose
hdcia la capital Bosna-Serai 6 Serayevo. Para ir mds aprisa, debian
utilizarse la via de 76 centimetros y vagones, que habian quedado
disponibles de una empresa de nfovimiento de tierras. Se construye-
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ron asi 190 kildmetros de ferrocarril, con radios de 50 y aun de 40
metros, con pendientes de 14 milimetros, atravesando 4 veces el rio
Bosna sobre puentes de 130 4 190 metros y terminando en la peque-
na poblacién de Zenica. Este ferrocarril improvisado, que sélo debia
trasportar las municiones de guerra y las subsistencias militaves, y
que debia desaparecer, una vez consumada y asegurada la ocupacion,
se vio desde luego obligado & efectuar trasportes de tropas y & abriv
sus estaciones 4 los viajeros y @ las mercancias. Subsiste hoy todavia
y, 4 fuerza de renovaciones y perfeccionamientos, ha llegado 4 ser
la arteria principal de este pais de 50.000 kilometros cuadrados, ar-
rancado & la inercia oriental. No siendo Zeniea un término conve-
niente, se prolongd la linea 80 kilometros, hasta Serayevo.

:No es estrano y verdaderamente humillante verse obligado & con-
ceder, que estas grandes eonquistas sobre la rutina, en lugar de ser
el resultado de una razonada y atrevida iniciativa, son 4 menudo im-
puestas por las exigencias brutales de la necesidad, mds fuerte que
las previsiones del hombre? Felices todavia, cuando el genio huma-
no, al registrar tales progresos forzados tiene, por lo menos, el buen
sentido de aprovechar estas grandes lecciones.

Toda la red argelina deberia ser de via estrecha, comprendicndo
la red estratégica de 1°10 metros y la red agricola de 75 eentimetros.

La Argelia se estiende, de Nemours & La Calle, en una longitud
de cerca 1000 kilometros y, del litoral 4 Moghar ¢ a4 Tugurt, en una
anchura de 500 kilometros. Su drea de medio millén de kilémetros
enadrados es pues igual & la de Franecia entera,

Este territorio comprende 3 zonas distintas, que se estienden pa-
ralelamente al mar: el Tell, entre el litoral y el pequeno Atlas, es la
vertiente Norte del pequeno Atlas ¢ region mediterrinea, particular-
mente propia para la colonizacion; las Altas Mesetas, entre el pe-
queno Atlas y el gran Atlas, es la cuenca de los Chott 6 region de
los lagos, en que sélo crece el alfa; y la region sahariana 6 region
de las arenas y de los oasis, es la vertiente Sud del gran Atlas. Cada
una de estas 3 zonas, de un caracter tan diferente, representa casi el
tereio del drea total.

Su poblacion es de 3 millones de habitantes, en la proporcién de
un europeo por 8 indigenas; y su frontera terrestre, pasando por Ne-
mours, Moghar, Tugurt y La Calle, ofrece un desarrollo de 2.000 ki-
Jometros. Ahora bien: en esta inmensa superficie, solo existen ae-
tualmente 1590 kilometros de vias férreas, casi todas establecidas,
por lo demds, en el Tell, eerca del mar. En el intevior los caminos
son raros y casi impracticables duramte el invierno.
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En estas condicienes, la tropa esti generalmente condenala &
marchar penosamente, durante 25 6 30 dias, para subir por etapas,
del litoral 4 los puestos avanzados del Sud.

En el interior del mismo Tell, los trasportes por medio de carretas,
cuestan en muchos puntos de una peseta & 150 por tonelada y kild-
metro, para bajar del Alto Tell 4 la estacion mis proxima 6 al puerto
del litoral.

En Argelia, el problema de las vias férreas no se plantea como en
Francia y en Europa, pues las exigencias de los trasportes en ambos
paises no tienen absolutamente nada de comin.

La red francesa, en efecto, debe responder 4 4 exigencias de pri-
mer orden: trdnsito internacional, en concurrencia con el de los pai-
ses limitrofes (las lineas Havre-Paris-Marsella tienen un trifico anual
de 130.000 y 180.000 pesetas por kilémetro); grandes corrientes de
trifico, que acumulan sobre ciertas vias movimientos enormes (la li-
nea Paris-Lille hace un trifico anual de 130.000 pesetas por kiléme-
tro y la linea Paris-Burdeos de 110.000 pesetas); trenes rdpidos que
unen los grandes centros como Paris y Lyon, Paris y Burdeos; y mo-
vilizacion general de todas las fuerzas de Francia y ripida concen-
tracion de cientos de miles de hombres sobre una misma frontera.

La Argelia, al contrario, es una colonia rodeada de regiones ber-
beriscas y cuyas tres provincias esportan los mismos productos. Lae-
2o aqui no hay trinsito internacional, casi ningtin trifico de provin-
cia 4 provineia, ningun tren répido y tampoco movilizacion general
de un millén de hombres. La red argelina sélo tiene dos obligaciones:
bajo el punto de vista de la colonizacion, permitir 4 cada centro agri-
cola ¢ industrial trasportar directamente sus productos hicia el puer-
to mds cercano, observando que cada via férrea tendrd un caracter
puramente regional; y bajo el punto de vista militar, poner los dife-
rentes puestos avanzados del Sud en comunicacién con las plazas del
Tell, de modo que se pueda abastecerlos y enviaren 24 horas algu-
nos miles de hombres, donde el telégrafo senale la oportunidad de
un refuerzo.

Se vé que en Francia, la red de ferrocarriles debe prestar servicios
de primer orden. No se debia pues, para algunas arterias prinecipales
sobre todo, omitir sacrificio alguno; y se podia hacerlo por otra par-
te, tanto mds enanto que el trifico realizado es & menudo muy remu-
nerador en estas grandes arterias.

En Argelia, al coutrario, las vias férreas sélo tienen que prestar
servicios de un orden mucho més modesto y su trifico es infinita-
mente menos importante. La red argelina debe pues establecerse con
la mds estricta cconomia. *
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El principio de la red argelina data ya de 15 afios. La compaiia
Paris-Lydn-Mediterrineo construyé de via ancha la linea de Argel &
Blidah, que despues prolongd hasta Ordn; y establecio también la li-
nea de Philippeville & Constantina. Esta cuesta hoy cerca de 800.000
pesetas por kildmetro, y varios trozos de la de Ordn & Argel, mds de
400.000 pesetas. Los 426 kilémetros del ferrocarril de Ordn & Argel,
en 1880, silo dieron un producto kilométrico de 12.830 pesetas.

Francia acaba de establecer 132 kilémetros de via estrecha en la
isla de la Reunidn; estableee en las mismas condiciones la red de
Corcega; y estudia en el Senegal una red de 500 kilometros de lineas
estrechas.

Todo el Tell es un pais muy accidentado, formado de montanas
generalmente gredosas 6 arcillosas, que corren paralelamente al mar
v se elevan por escalones sucesivos, de 300 4 400 metros cada uno,
y & menudo muy bruscos. Pues bien, lo que necesita la Argelia, pais
de esportacion, son vias férreas surcando su territorio perpendicular-
mente al litoral. Las vias férreas que encontrardn estos escalones ac-
cidentados y gredosos tendrin pues que emplear, en general, gran-
des pendientes y pequerios radios. Pero conviene observar que, sila
influencia de las pendientes sobre la capacidad de traceion de una via
férrea no varia cualquiera que sea el ancho de la via, no pasa lo mis-
mo con el radio de las curvas. Sucede frecuentemente que la escar-
padura presenta dificultades tales, que la via ancha, no pudiendo
emplear radios inferiores 4 250 metros, debe renunciar en absolnto 4
venecerlas directamente. En este caso se encuentra el trayecto de Sai-
da & Ain-el-Hadjar.

Saida, situada al pié de lax montana, 4 809 metros de altitud, tiene
importancia como puesto militar y como centro de colonizacién del
Alto Tell. Para alcanzar la meseta intermedia de Ain-el-Hadjar, hay
que subir 220 metros en una distancia de tres kilometros apenas. La
via de 110 metros, penetrando directamente en la montana, ha po-
dido, mediante un ecirculo casi completo de 175 metros de radio y
con pendientes de 27 milimetros, alcanzar la meseta citada. ;Conven-
dria acaso, por el solo amor de la via ancha, sacrificar Saida, Ain-el-
Hadjar y todos los puntos similares?

Si la via ancha emplea ecarriles de 30 kilégramos por metro,
para la via de 110 metros bastan carriles de 20 kilégramos.

En Francia s¢ ponen diariamente en circulacion, para 132.700 to-
neladas itiles, 570.000 toneladas de material mdvil, ¢ sea, 4 tonela-
das de peso muerto por tonelada de peso 1itil. En Inglaterra, con
mejor utilizacion del material, el peso bruto (peso util mds peso
muerto) se eleva todavia 4 2°3 toneladas por tonelada de peso ttil, |
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En carga completa: para trasportar mil hombres, la via ancha em-
plea 130 toneladas de peso muerto y la via de 1°10 metros 112 tone-
lados solamente; y para llevar mil toneladas de mereancias, la via
ancha emplea 600 toneladas de peso muerto y la via estrecha sola-
mente 520 toneladas. En servicio corriente: las insuficiencias de car-
ga dejan muchos menos huecos en los pequeinios vagones de la via
estrecha que en los grandes vehiculos de la via ancha. Se compren-
de, en efecto, que una espedicion de 1°5 toneladas, dirvigida & una
pequeinia estacidn intermedia, necesitard wn vagon de 4'8 toneladas
en la via ancha y de 26 toneladas solamente en la via estrecha.

Conviene distinguir entre la capacidad de velocidad de un tren 6
velocidad téenica, y la velocidad media 6 velocidad ecomercial. Tre-
nes especiales han frecuentemente circulado de Arzew & Mecheria,
cen una velocidad de 40 y 45 kilometros por hora. La velocidad co-
mercial es la que se impone, en toda explotacidn, por la fuerza mis-
ma de las cosas, por laimportancia de la circulacion y el tonelaje de
las mercancias, para permitir & los trenes recojer un trafico, en ar-
monia con el gasto. Para que los trenes ripidos, & gran distancia,
sean posibles, se necesita la existencia de un trifico 4 gran distan-
cia suficiente para asegurar & estos trenes un tonelaje que pueda
justificar su gran velocidad. Pero en Argelia no hay relaciones co-
merciales de provineia d provineia, no hay corriente de trifico de
Ordn 4 Argel; todas las relaciones son, al contrario, del punto de pro-
duecion directamente, por el puerto vecino, con Francia y Europa.
Apenas hay diariamente 4 6 5 viajeros y algunas toneladas de mer-
saneias de Ordn & Argel y reciprocamente. Asi, el inico tren diario
de Ordn 4 Argel tiene que pararse en todas las estaciones interme-
dias, para recojer trifico; lo cual limita 4 30 kilémetros (comprendi-
das las paradas), la velocidad comercial de este tren, que es el mids
ripido de Argelia.

No es de temer que la potencia de trasporte de la via de 1°10 me-
tros pueda jamds ser deficiente en nuestra colonia. En la pendiente
de 27 milimetros, en una longitud de 9 kilémetros, una mdaquina de
mercancias, subiendo de Arzew 4 Mecheria, remolca un tren de 78 to-
neladas, 52 de mereancias y 26 de peso muertos.

Un coche de via ancha, para 50 viajeros, pesa 65 toneladas (130
kilogramos por viajero), y un coche de via de 110 metros, para 40
viajeros, pesa 45 toneladas (1125 kildgramos por viajero). La ley
francesa fija para cada viajero 45 centimetros de ancho por 65 de
fondo.

La linea de Tinez & Fez, pasando por Guelma, Setif, Argel, Or-
leansville, Ordn y Tlemeen tendri 1859 kildmetros, de los que 350 en
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Marruecos. Iista linca es eiertamente de primer orden, bajo el punto
de vista politico y administrativo; pero su trifico tendrd una impor-
tancia muy secundaria; segin lo hemos ya esplicado. La linea de
Ovdn & Fez, de 550 kilometros, pasando por Ain-Temuchent, Tlemeen,
Lalla-Marnia, Udjda y Taza deberia ser de 110 metros.

(B. A. 8 enero 1888.)

VIAS ESTR;EICHAS AMERICANAS

(Folleto por Bresson, 1879).

Il ferrocarril de Mejillones & Caracoles, Bolivia, de 1°07 metros de
ancho y de 196 kilometros de longitud se inaunguré en agosto de
I874. Parte del puerto de Mejillones de Bolivia (que no debe confun-
dirse con el del Peri) y termina en Caracoles, 4 2745 metros de alti-
tnd. La rampa maxima es de 35 milésimos y el radio minimo de 45
metros. El earril es de hierro y pesa 19 kilégramos por metro. La lo-
comotora, de dos bogies ¢ juegos de 6 ruedas cada uno, sistema IFair-
lie, pesa en servicio 415 toneladas y remolea un tren de 130 tonela-
das 4 la subida y de 160 toneladas @ la bajada.

El ferrocarril de Patillos, Permi, parte de este puerto y termina en
las minas de la Pampa de Tamarugal, de donde se egportan los nitra-
tos de sosa, impropiamente llamados salitres de Chile. Tiene 76 c¢en-
timetros de ancho y 56 kilometros de longitud. La rampa mixima es
de 35 milésimos y el radio minimo de 35 metros. El ancho de la es-
planacion es de 2'25 metros. No hay balaste, por ser el terreno are-
noso y las lluvias totaimente desconocidas. Las traviesas miden
1255 15X12 centimetros y son en nimero de 1300 por kilometro. Ll
earril es de hierro y pesa 159 kildgramos por metro. Los vagones
pesan 215 toneladas y llevan 6 toneladas de carga. La distancia en-
tre ¢jes es de 1°63 metros, Un vagon, de cada 3, lleva un freno de
tornillo, que obra sobre las 4 ruedas. La mdquina Fairlie, de dos bo-
gies 6 junegos de 4 ruedas cada uno, pesa 26‘4 toneladas en servicio
v remolea un tren de 81 toneladas, siendo, con una presion media de
7 kilogramos, su fuerza de traceion en los carriles de 4185 kilogra-
mO0s.

(B. A. 15 enero 1888).
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FERROCARRILES COLONIALES INGLESES

(Problemas ferrocarrileros por Jeans, 1887).
Numero de kilémetros construidos al principiar el aiio 1885, pro-
ducto, gasto y coste kilométricos:

Longitud. Producto kil. Gasto kil. Coste kil,

Ferrocarriles. Kilémetro®t  Pesetas. Por ciento, Pesetas,
India inglesa. .. . . « @ . . 17429 24212 48 205.127
Ganaddzlzs o oo e S e BT 10840 77 189.916
Australinsssh Ul on e i B0
Nueva Gales del Sur, . 2603 20032 62 199.037
Victoria. = = = . . 2613 18880 67 213.751
Queensland. . . . . 1942 8779 52 103.387
Australia del Sur. . . 1667 8354 67 99.938
Australia del Oeste.. . 185
Oabo.y:Natal, . o o Lalia 2338 11156 65 143.210
Nueva Zelanda, . o . <" o 2248 10696 68 135.379
TASRARIAR: ©F 8 cifae, v e 0 8 346 129,584
Cotlani ol 5% oL SR sl R 80
M AT IO o r T e i = e
LErnidan g (Ll Seniare e S van il ¢ 93
Goyang inglba. | .. 1810 wlia s 82
JAMBICRE 0 o) s el o s 40
48428

(B. A. 1.° enero 1888).

FOLLETO FAIRLIE

;Tendremos ferrocarriles 6 no los tendremos? La via estrecha (eco-
nomia y eficacia) opuesta & la via ancha (despilfarro y estravagancia).
Tal es el titulo del folleto que el citado ingeniero inglés publicé en
1872 y del cual tomo los siguientes pérrafos.

Ultimamente, en una sesidn de la institucién de ingenieros civiles,
se observé que un nuevo ancho de via de absurdas dimensiones (un
metro) habia sido adoptado en la India, por consejo de un individuo
novelero y poco conocido, donde existia ya una red de un tipo per-
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fecto. Desgraciadamente para la India, estos ferrocarriles han sido
establecidos con demasiado lujo, sin relacidn alguna con su muy pe-
quefio trifico. Esta observacion se aplica también 4 la Australia,
donde los partidarios de la via ancha hacen todo lo posible para esten-
der el sistema ruinoso que tan pesadamente grava ya sobre el pais.

Como ejemplo el mds temprano y el mis importante de feliz cons-
truceidn de via estrecha, puedo mencionar el sistema noruego infro-
dueido desde 1861 por Pihl, estendido actualmente con tanta rapidez
como lo permiten los recursos del pais.

Los primeros ferrocarriles noruegos fueron construidos por Step-
henson, en 1854, con el ancho de 144 metros y # razén de 172.000
pesetas por kilometro. Era evidente que el trifico futuro jamds re-
muneraria este capital, y Noruega se encontrd en la posicidn en que
se encuentran hoy dia muchos otros paises: debia elegir entre adop-
tar ferrocarriles poco digpendiosos 6 renunciar i ellos.

Fowler, al aconsejar al gobierno de la India la adopeidn del aneho
de 35 piés ingleses (1°07 m.), evalué la economia en el coste de
construceidn & 10 por ciento, en cuanto 4 los puentes necesarios pa-
ra una linea de 55 piés (1°68 m.) y Hawkshaw, aunque hostil 4 la
via estrecha, hizo entrever una economia mayor.

Un ejemplo mds reciente es la linea de Denver y Rio Grande (de
91 centimetros), partiendo de Denver, en el Estado del Colorado, pa-
ra llegar 4 la eindad de Méjico (1300 kilémetros), linea que estd en
via de rdpida ejecucion.

Pihl, encontrindose en el Canadd, dijo: He debido adoptar el an-
cho de 1°07 metros, antes que un ancho menor y antes que el ancho
habitual de 1°44 metros, por el resultado de edleulos detenidos, que
me han persnadido de que, en tal via, se puede combinar el mdxi-
mum de trifico, de comodidad, de buena explotacion y de seguridad,
con ¢l minimum de gastos de construccion y de conservacién. Me he
preguntado & menudo lo que cuesta el ferrocarril de 1'07 metros,
comparado con el de 144 metros. Es difieil hacer una comparacion
definitiva, porque cada ferrocarril es diferente de todos los demds.
Yo creo sin embargo que generalmente el primero cuesta un
tercio menos que el segundo. En cuanto 4 la explotacién puedo
dar indicaciones mds precisas, tomando por ejemplo un tren mixto
de 3 coches con 96 asientos, pero no conteniendo mds que 60 viaje-
ros, y 14 vagones de mercancias, en rampa de 10 milimetros. En No-
ruega, los coches de via estrecha pesan 4°1 toneladas, los vagones
33 y las locomotoras 16. Evaluando cada viajero en 70 kildgramos y
la earga en 70 toneladas, tendrémos en todo 1487 toneladas, En la
via ancha, los 3 coches pesan 6°4 toneladas cada uno, los vagones

17
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4'3 y la miquina 20; agregando la misma cantidad de viajeros y de
mercancias, el total es de 1736 toneladas. Resulta pues una econo-
mia de 17 por ciento de potencia de traceion en favor de la via estre-
cha.

Nordling, ingeniero en gefe que fué de la ved central del ferroca-
rril de Orleans, colaborador, desde 1869, del baron de Weber, inge-
niero en gefe del gobierno austriaco para los ferrocarriles, ha reuni-
do ultimamente y publicado documentos importantes relativos 4 los
ferrocarriles de via estrecha actualmente en explotacion. Aconseja
dividir el sistema de ferrocarriles en dos clases: las lineas existentes
con via ancha y los empalmes con el ancho de un metro, costando
47.000 pesetas por kilometro.

(B. A. 15 enero 1888).

FERROCARRIL DE FESTINIOG

Extracto del estudio sobre el mismo por el ingeniero francés
Vignes, 1878.

El ferrocarril de Portmadoc 4 Dinas, en el valle de Festiniog, al
Noroeste del pais de Gales, tiene 21‘3 kilémetros; el empalme de
Mynfford 0'4 y el de Duffws 1¢2: total 22'9 kilémetros. El ferrocarril
de 6 kildmetros entre los pueblos de Dulfws y Festiniog pertenece 4
otra compaiia.

Aunque se construyd en 1832, no se aplicé hasta 1864 la traceion
de vapor. Los trenes de mercancias bajaban por su propio peso, mien-
tras que los caballos y las mdquinas s6lo trabajaban 4 la subida. El
ferrocarril baja las pizarras de las canteras de Dinas, Duffws y Festi-
niog 4 Mynfford-Junction y Portmadoc, subiendo carbén en el senti-
do contrario.

La via es de un pié y 11‘5 pulgadas inglesas ¢ de 60 centimetros.
Este ancho ha debido conservarse por tener este mismo ancho los 12
ramales particulares de las canteras, que forman 33 planos inclina-
dos entre 11 y 53 grados y suman mds de 22 kilometros. Sin embar-
go, el Sr. Spooner, ingeniero de la compaiiia, considera preferible la
via de 75 centimetros.

Es difieil imaginarse, sobre tal via, trenes remoleados por miqui-
nas de 20 toneladas, pudiendo contar 150 vehiculos, pesando 300 to-
neladas, ocupando una longitud de 400 metros y marchando 4 la ve-
loeidad de 50 kilémetros por hora. Parece imposible poder realizar
en esta via un trifico anual de 30 mil pesetas por kildmetro.
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Siendo el capital desembolsado:

acciones. . . . 3.154.637 pesetas.
empréstitos. . . 800.000  »
total. . . . . . 3.4564.637 »

resulta un coste de 150 mil pesetas por kilometro. En esta cantidad
van comprendidas varias modificaciones importantes del trazado y
el triple establecimiento de la via. Debe tenerse en cuenta que este
ferrocarril estd situado en un terreno escepcionalmente accidentado
y que los tipos de la via, del material y de las miquinas son mayo-
res y por consiguiente mds costosos que los ordinarios. Ademds la
compania, debiendo proveer gratuitamente de vagones 4 las cante-
ras, posee 50 por kilometro, mientras que los ferrocarriles franceses
en 1872 sélo tenian 8 vagones de mercancias por kilémetro.

La pendiente media del ferrocarril es de diez milésimos, existiendo
213 metros de desnivel entre los estremos. Las mayores pendientes
son: 12'5 milésimos en una longitud de 4 kilémetros, 16°5 milésimos
en 225 metros, cerca de Dinas, y 14‘6 milésimos de corta longitud
en el ramal de Duffws.

Las curvas mds cerradas tienen 35 metros de radio, en longitudes
de 25 4 60 metros. Las curvas se unen sin mediar alineaciones rec-
tas, pudiéndose enzontrar un tren 4 la vez sobre tres curvas de sen-
tidos diferentes, y efectudndose el paso, sin embargo, con estraordi-
naria facilidad y escepcional snavidad. Conviene agrezar que la via
es de un tipo estremadamente robusto, que sua colocacion se ha he-
cho con gran cuidado y que la conservacidn es perfesta. El peralte
en las curvas de 35 metros de radio es de 7'5 centimetros.

Esceptuando algunos terraplenes de 3 metros, la anchura de la
plataforma es constantemente de 8 piés ingleses 6 2°41 metros. Abun-
dan los muros en curva, casi verticales y sin pretiles, alecanzando los
mis elevados 18 metros de altura. Forman estos muros pizarras co-
locadas horizontalmente, sin argamasa y sin labrar. Casi todos los
desmontes son también sensiblemente verticales, llegando algunos
4 8 metros de profundidad. Los eoches estin provistos de barrotes en
las ventanillas, para evitar que los viajeros puedan ser decapitados.
Gracias & los muros y 4 los desmontes casi verticales, la expropiacién
de terrenos se ha reducido al minimum.

Existen sobre la linea dos tiineles, uno de 55 y otro de 667 metros,
sin revestimiento alguno, ni aun en las bocas. Su anchura también
es de 2°44 metros y su altura de 3 metros sobre el eje.

Los primeros carriles eran de hierro y pesaban 8 kilogramos por
metro. Quinee anos mds tarde se sustituyeron por otros de 15 kilg=
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gramos, también de hierro. Desde 1870 se emplean carriles de acero
de 24 kilogramos por metro.

Las traviesas son de alerce, tienen 137X23X11'5 centimetros y es-
tin colocadas 4 915 centimetros de distancia entre ejes. Las dos tra-
viesas de junta solo distan 61 centimetros de eje 4 eje, y debajo de cllas
van clavadas otras dos traviesas, paralelamente 4 los dos carriles.

En fin, para llegar 4 la perfeccion que el Sr. Spooner queria obte-
ner en el establecimiento de la via, ideo un curvador de carriles que
obra con perfecta exactitud.

En las estaciones varia la entrevia entre 1‘37 y 1'‘83 metros.

La pequeria altura del piso de los coches sobre los carriles hace in-
necesarios los andenes 6 aceras.

Las estaciones son de una gran sencillez. Comprenden general-
mente una oficina para el jefe de estacién, con taquillas para la dis-
tribneion de billetes, y un cobertizo con bancos para el abrigo de los
viajeros y de las mercancias. Las salas de espera se usan muy poco
en Inglaterra, aun en las grandes lineas, por lo que estas instalacio-
nes se consideran perfectamente suficientes.

En la estacion de Mynfford-Junction se verifica el trasbordo en-
tre ¢l fervocarril de via ancha y el de Festiniog, mediante un muelle
entre ambas vias. Estas vias estin d tales niveles que el fondo de los
vagones de ambas companiias y el piso del muelle se hallan en el
mismo plano. Una grua establecida en madio del muelle trasborda
las mercancias pesadas en ambos sentidos. Para el trasbordo de car-
bon, la via ancha se encuentra mucho mis elevada que la de TFesti-
niog, bastando dog hombres para vaciar un gran vagin de 10 tone-
ladas en dos vagones de Festiniog de 55 toneladas.

Los talleres de Festiniog, pov la pequeiiez de los pesos que deben
moverse, no se parecen en nada d los grandes y costosos talleres de
los ferrocarriles de via ancha, apesar de contener todas las herra-
mientas necesarias para la constroceidn de los vagones y la conser-
vacion de todo el material y de las miquinas de una linea que posee
1191 vehiculos, de los cuales 990 para pizarras.

Los coches de 4 banquetas trasversales de Festiniog, para 12 via-
jeros, tienen 2 compartimientos. El diimetro de las ruedas es de 46
centimetros y la separacion de los ejes de 168 metros. Estos coches
tienen esteriormente 1449 metros de ancho, 2°97 metros de largo y
1193 kilégramos de peso, casi cien kilogramos por viajero. El ancho
interior del coche tiene 1°37 metros 6 46 centimetros por asiento, la
semianchura del compartimiento 70 eentimetros y la altura interior,
en el centro, 1°45 metros. La altura del piso del coche sobre los ca-
rriles tiene 55 centimetros y la de topes 48 centimetros. Hay estribos

o
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corridos de 20 eentimetros por cada lado, lo cual da un anclio total
de 1°89 metros. Los coches de I, IT y III costaron en Manchester res-
pectivamente 2775, 2300 y 2125 pesetas.

Los grandes vagones de carbon tienen esteriormente 1°49 metros
de ancho, 290 metros de largo y 1350 kilogramos de peso. Interior-
mente 1°27 metros de ancho, 275 de largo, 1°05 de profundidad y
367 metros ciibicos de capacidad. Carga de hulla 5°5 toneladas, lo
cual supone un peso muerto de 245 kilggramos por tonelada.

Cuando en 1862 se pensd adoptar maquinas de vapor para la via de
60 centimetros, Roberte Stephensen declard que la cosa era imposible.

Se construyeron primeramente 6 maquinas de 4 ruedas, con 5 ten-
der para carbon.

La primera mdquina Fairlie, LittleWonder, construida en 1869,
consiste en una doble miquina, con los dos hogares en el ecentro,
sostenida por dos bogies ¢ juegos de 4 ruedas. Iistas tienen un did-
metro de 71 centimetros. Separacion de los ejes estremos 5°82 metros.
La caldera estd timbrada & 14 kilogramos por centimetro cuadrado.
La presion de la caldera en servicio varia de 14 4 11°25 kilégramos.
Para la presion media de 6 kildgramos en los cilindros, el esfuerzo de
traceion es de 2430 kilogramos. La superficie total de caldeo es casi
de 68 metros cuadrados. Capacidad de las cisternas 3400 litros y de
las carhoneras 560 kildgramos. La mdquina en servicio pesa 22 tone-
ladas y consume 200 gramos de carbdén por tonelada y kilémetro.
Precio 50 mil pesetas. _

La segunda miquina Fairlie, Ilamada James Spooner, fué cons-
truida en 1872. Las 8 ruedas tienen un didmetro de 81 centimetros.
Peso de la mdquina en servicio 21 toneladas.

La tarifa de 1832 se elevaba 4 45 céntimos de peseta por tonelada
¥ kilometro, para las mercancias en general y de 42 céntimos para
las pizarras, mds un derecho suplementario de 13 eéntimos por tone-
lada y kilometro, durante los dos y medio anos primeros.

Tarifa mdxima desde 1869, en céntimos de peseta, por unidad y ki-
lometro 6 por tonelada y kilémetro:

Yogjoregide L, . - L s oWt s 20
» ey = W nowieeh T g
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Auimales grandes (caballos, ete.). . . 26
» medianos (terneros v cerdos). 20
» pequernos (carneros, ete.). . 6D

Mercaneias, coches. . o L et Sl ()
yo s soeneralemin L Bt S 20
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Pero las tarifas que hoy se cobran son:
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Mercancias generales.. . . . . . 18
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Los viajeros de I, II y IIT tienen derecho al trasporte gratuito de su
equipaje hasta el peso de 54, 45 y 27 kildgramos respectivamente.

La reduccion en los billetes de ida y vuelta es de 25 por ciento.

Pasando de 112 mil toneladas al afio, las pizarras solo ‘pagan 12
céntimos de peseta por tonelada y kilémetro.

Los trasportes de viajeros, animales y mercancias efectuados 4 una
distancia menor de 4 millas inglesas (6436 m.) pagan como por 4 mi-
llas. Las fracciones de milla, en distancias mayores de 4 millas, se
cuentan por milla entera (1609 m.) para los viajeros y por cuartos de
milla (402 m.) para los animales y mercancias.

Las fracciones de peso se euentan por cuartos de tonelada inglesa
(254 kilogramos).

Los encargos y cquipajes, pesando menos de 3 kilégramos, pagan
31 eéntimos de peseta; entre 3 y 6 kildgramos, 42 céntimos; entre 6
v 12 kilogramos, 63 eéntimos; entre 12 y 25 kilogramos, 84 céntimos;
y entre 25 y 254 kildgramos, & voluntad de la compania.

El trasbordo del carbén enesta menos de 10 e¢éntimos de peseta por
tonelada.,

Todos los dias, escepto los domingos, hay 6 trenes mixtos y ordi-
nariamente 6 de mercancias, en ambas direcciones: total 24 trenes.
No hay trenes de noche.

Los trenes ascendentes de Portmadoe & Duffws recorren los 22 ki-
lometros en hora y cuarto, 4 la velocidad de 17°6 kilémetros por ho-
ra. Mas como se emplean 18 minutos de parada en las 4 estaciones
itermedias y 57 minutos de subida, resulta una veloeidad media, en
~ marcha, de 23°2 kilémetros por hora.

Los trenes descendentes recorren la misma distancia en una hora,
4 la velocidad de 22 kilémetros por hora. Mas como solo se emplean
42 minutos de bajada, resulta una velocidad media, en marcha, de
315 kilometres por hora.

Los trenes especiales son més veloces, pudiendo la Compaiia apli-
car 4 los viajeros tarifas mas elevadas. En el Engineering de 27 di-
ciembre 1872 se lce: 48 y 56 kildmetros por hora, en las grandes pen-
dientes y curvas de pequeno radio del ferrozarril de Festiniog son
velocidades comunes en servicio, y recientemente hemos viajado en
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la plataforma de la James Spooner 4 la de 68 kilémetros por hora sin
esperimentar el menor indicio de peligro.

Los trenes ascendentes mixtos comprenden la miquina, los vago-
nes de mercancias cargados, los coches de viajeros, el furgdn de fre-
no y los vagones de pizarras y de merecaneias vacios, subiendo tras
de ellos otro tren de vagones de pizarras vacios. Los vagones de pi-
zarras llenos y los vagones de mercancias vacios, gin miquina, des-
cienden por su propio peso, bajando tras de ellos el tren de viajeros,
compuesto de mdquina, furgdn y coches.

Composicion media de un tren ascendente remolecado por una md-
quina Fairlie de 20 toneladas:

Metros. Toneladas.
1cochedel. . . . . . . . . . 36 142
2.y el v v 5@ s 8w 72 2'4
3 » deHl. . . . . . . « « 108 36

1 furgén de freno y equipajes. . . . 36 sy
6 vagones de mercancias.. . . . . 15‘6 54
112 vagones de pizarras vacios. . . . 3174 739
3582 882
1 miquina Fairlie. . . . . . . . 85 198
1080
TR viajeres. . . . . . . s e 50
2 pguarda-frenos y un jefe de tren. . 02
equipajes. . . . . . . . . . 09
mereancias. . o i, v oW o= e e 1542
126 vehiculos. . . . . . . . . . 3667 1293

Composicion media de un tren de pizarras descendente:
Metros. Toneladas.
112 Vagones de pizarras.. . . . . . 3174 7349
6 Vagones de mercancias vacios. . . 15'6 54
793
Siouarda-frencs. . . . o . . 02
ERZOTIOR A e dio i e s e T 2276
MREvehdenloss o U Capla g L 883 307

Las pequenas dimensiones de los vehiculos de este ferrocarril, asi
como su poco peso, permiten manejarlos con gran facilidad y, en la
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formacion de los trenes, proporcionar exactamente su mimero 4 la
carga total, de modo que el peso muerto indtil sea el menor posible.
Esta ventaja es considerable, sobre todo recordando que en los ferro-
carriles secundarios de via ancha, los coches de 8 toneladas traspor-
tan & menudo 4 ¢ 5 viajeros solamente y que con frecuencia los va-
gones de 5 6 6 toneladas no cargan mds de 2 6 3 toneladas de mer-
caneias.

En 1877 se trasportaron 195.200 viajerosy 160.000 toneladas de
mercancias.

Producto, gasto y beneficio kilométrico anual, durante el decenio
1868-77, en pesetas:

Aiios. Producto kil. Gasto kil. Beneficio kil.
1868 23756 11796 11960
1869 25736 11763 13973
1870 24678 18864 5814
1871 24411 15351 9060
1872 24769 15536 09233
1873 26638 16885 10753
1874 27170 16858 10312
1875 27422 17061 10361
1876 26353 17851 8502
1877 20652 19874 9778
1868-77 26059 16084 9975

subiendo el gasto 4 62 por ciento del producto.

(B. A. 19 y 26 junio 1887).

FERROCARRILES DE 75 CENTIMETROS

En los ramales carboneros de la Silesia Alta no se empled la loco-
motora hasta 1853. Su longitud es deé 105 kilometros y de 785 cen-
timetros cl ancho de via. Los carriles dé acero pesan 172 kilégra-
mos por metro. Las traviesas son de roble creosotado y distan 94
centimetros entre ejes. Desde 1875 hay 12 méquinas de 6 ruedas, que
pesan 13 toneladas en servicio, construidas por Krauss de Munich,
El nimero de vagones asciende 4 2360 y el didmetro de sus ruedas
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es de 60 centimetros. El vagdn trasporta b toneladas de carbdn y pe-
sa menos de tonelada y media:

Vagon sin ruedas ni freno. . . 875 kildgramos.
Ambos ¢jes con sus ruedas. . . 4875 »
3 o2 R R AR L R A 7 i

1450 »

Tl ferrocarril de Brolthal ¢ del valle de Brol, constraido en 1864-70
es el primer ferrocartil sobre carretera, en Alemania, y tiene 785
centimetros de ancho y 33°126 kilémetros de longitnd, de Hennef 4
Waldbrol, con el ramal de Schimeberg & Saurenbach. La carretera
tiene 7°53 metros de ancho entre cunetas, de modo que, restando
1'88 metros de ancho de la midquina, que(lau 5'65 metros para los
vehiculos ordinarios. El radio minimo es de 34 metros y la pen-
diente mdxima de 20 milésimos, y de 28 en el ramal. Las tra-
viesas son de roble y tienen 125X13X16 centimetros. Los pri-
mitivos carriles de 11 kilégramos por metro descansaban sobre tra-
viesas que distaban 50 centimetros entre ejes; mas para los nuevos
carriles de 18°8 kildgramos por metro, las traviesas estin 4 la distan-
cia de 75 centimetros entre ejes. Las mdquinas son de 6 ruedas, pe-
san en servicio 12°6 v 15 toneladas, y marchan 4 la velocidad de 15
kilometros por hora. Los coches de dos banquetas longitudinales,
para 16 viajeros, tienen 1‘88 metros entre los ejes de las ruedas, 188
metros de ancho, 4°90 metros de largo, con plataformas y topes, y
2400 kilégramos (.lL. peso, 150 kilégramos por viajero. Interiormente
tienen los coches 1'58 metros de ancho, 325 metros de largo 6 40
centimetros por asiento, y 1°78 metros de altura, en el centro. El
coste as de 28600 pesetas por kilémetro.

El ferrocarril de Ocholt 4 Westerstede, en el gran dueado de Ol-
denburgo, fué construido en 1876, es de 7 kilémetrog y tiene un an-
cho de via de 75 centimetros. El ancho de la plataforma es de 175
metros. El radio minimo es de 250 metros y la midxima pendiente de
5 milésimos. Las traviesas son de roble y tienen 133X10X15 centi-
metros de ancho en la cara inferior, pudiendo el de la cara superior
reducivse hasta 10 centimetros y costando 1°125 pesetas. Los carri-
les de acero pesan 1246 kilégramos por metro. Las mdquinas son de
4 ruedas, pesan en servicio 7°4 toneladas y marchan 4 la veloeidad
de-20 kilometros por hora. Los coches de dos banquetas’ longitudi-
nales, para 36 viajeros, se apoyan sobre dos bogies de 4 l‘llbdﬂ% cada
uno, tienen 1°75 metros de ancho, 105 metros dt, largo, con plata-

formas y topes, y pesan 4960 Lllugmmos, 138 Lll(.}{.‘:l'al]’l{)h por viaje-
18
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ro. Interiormente tienen los coches casi 9 metros de largo 6 50 cen-
timetros por asiento. Elcoste es de 32600 pesetas por kilometro.

Fn Cerdetia, el ferrocarril minero de San Leon tiene 15 kilometros
de longitud y 76 centimetros de ancho. El radio minimo es de 50 me-
tros v la pendiente mdxima de 40 milésimos. Las traviesas son de
alerce, tienen 140X12X12 centimetros y costaron # peseta y media.
Los carriles son de 13 kilogramos por metro y descansan sobre tra-
viesas que distan 75 centimetros entre ¢jes, en alineacion reeta, y 67
centimetros en curva. Las mdquinas de 4 ruedas del Creuzot pesan
68 toneladas en servicio y marchan & la velocidad de 8 kilometros
por hora.

En Franecia, el ferrocarril earbonero que une las minas de Cessous
v Trébian con el ramal del Vernaréde es de 76'6G centimetros y fué
construido en 1866-68. Tiene 55 kilometros, de los cuales 42 subte-
rrdneos: una galeria de 3'2 kilometros y tres tuneles que suman un
kilometro. Las traviesas son de roble, tienen 150¢10X12 centime-
tros y costaron & peseta y media. Los carriles son de acero, pesan 12
kilégramos por metro y descansaban sobre traviesas & 72 centimetros
entre ¢jes, distancia que despues se redujo 4 50 centimetros. Las mi-
quinas de 4 ruedas de Koichlin pesan en servicio 8 toneladas.

El ferrocarril de Patillos, Peri, tiene 76 centimetros de ancho y
56 kilémetros de longitud. El carril es de hierro y pesa 159 kildgra-
mos por metro. La miquina Fairlie pesa en servicio 264 toneladas.

Suecia tiene 138 kilometros, cuyo ancho de via es de 25 piés in-
gleses 6 76°2 centimetros. El earril pesa 12 kildgramos por metro.
La velocidad mixima es de 13 kilémetros por hora. Su coste es de
27.000 pesetas por kilometro.,

Wickern-Mockeln. . . . . . Kildmetros 51
Hjo-Stenstorp. .. = .. w0 » 30
Lidkoping-Skara-Stenstorp. . . » 48
8 L ARSI R e L B Al » 9

En Suiza existen 13°5 kilometros en la carretera de Liestal 4 Wal-
denburg, cuya via es de 75 centimetros.

Holanda sdlo tiene dos lineas muy cortas del mismo ancho.

En Bosnia, la linea de Brod 4 Serajewo, abiertaal piblico en 1879,
es de 270 kilémetros de longitud y 76 centimetros de ancho. Despues se
han construido 45 kilometros de Mostar & Metkovitj, en Herzegovina.

En Hungria, el interesante ferrocarril minero de Rostoken #
Marksdorf, euya longitud es de 1847 kilometros y cuyo ancho de via

es de 75 centimetros, se principié en abril de 1873 y se terming en
setiembre del afio siguiente.
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En 1879-8), la Dieta de Sajonia aprobd el primer proyecto de fe-
rrocarril de 75 centimetros. Los 9 ferrocarriles sajones de este an-
cho, hoy existentes, han sido construidos por el Estado en pocos
meses y suman una longitud total de 157°27 kilémetros.

Kildm. Meses. Lineas. Apertura.

1005 16 Wilkau-Saupersdorf.
Wilkau-Kirchberg. . . . . . 17 octubre  1881.
Kirchberg-Saupersdorf. . . . 1 noviembre 1882.
2574 26 Hainsberg-Kipsdorf.
Hainsberg-Schmiedeberg. . . . 1 noviembre 1882,
Schmiedeberg-Kipsdorf. . . . 3 setiembre 1883.
3092 21 Oschatz-Dibeln.

Miigeln-Grossbanchlitz. . . . 15 setiembre 1884,
Grossbauchlitz-Dobeln.. . . . 1 noviembre 1884,
Miigeln-Oschatz. . . . . . . 7enero 1885.

16'55 14 Radebeul-Radeburg. . . . . . 16 setiembre 1884,
1949 16 Klotzsche-Konigsbriick., . . . . 17 octubre 1884,
1392 16 Zittan-Markersdorf.. . . . . . 1l noviembre 1884.

13490 Mosel-Ortmannsdort. . . . . . 1 noviembre 1884,
16400 Wilisclhithal-Ehrenfriedersdorf, con Herold-Thum.
10490 Potschappel-Wilsdruff,

Mis adelante entrarémos en detalles acerca del ferrocarril hinga-
ro y de los 6 primeros sajones, fundindonos en datos alemanes. (Heu-
- singer von Waldegg, Bau und Betrieb der Sekundir- und Tertiiir-
hahnen, 1878. Die Sekundiar-Eisenbahnen des Konigreichs Sachsen,
1886.)

Las principales simplificaciones del reglamento aleman de 1878,
para la construceion y explotacion de los ferrocarriles locales, son
las sigmientes:

1.° La vigilaneia cesa para velocidades hasta 15 kilémetros por
Lora; para mayores velocidades, hasta 30 kilometros por hora, sdlo
es necesaria en pasos frecuentados y particularmente en lugares pe-
ligrosos.

2.° La via debe ser inspeccionada una sola vez al dia, mientras
que en los ferrocarriles de interés general debe serlo tres veces al
dia.

3.° El nimero de frenos en los trenes de ferrocarriles secundarios
es esencialmente menor que en los de ferrocarriles principales.

4.° Las vallas no son necesarias.

5.° Las barreras, en pasos no frecuentados y aun en pasos [recuen-
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tados, si la velocidad no pasa de 15 kilémetros por hora, son total-
mente imitiles.

6.° Las senales de intercepeidn en las estaciones, ast como las se-
nales previas para cambios de via, no estin prescritas.

7." El desgaste admisible de los rebordes 6 pestanasde las ruedas
de mdquinas y vagones es mayor que en los ferrocarriles principales.

La economia, en los ferrocarriles secundarios del Estado sajon,
causa de la total supresion de la vigilancia, puede estimarse en 1700
pesetas por kilometro.

Los primitivos ferrocarriles alemanes de via estrecha de Brolthal y
de Ocholt-Westerstede han servido, en varios sentidos, de modelo
para la construecion y explotacion de los sajones., Mas no debe olvi-
darse que las condiciones del trifico de aquellos se diferencian esen-
cialmente de los de la populosa € industriosa Sajonia. Esta es la ra-
zon porquz, en los ferrocarriles sajones de via estrecha, aun cuando
tainbien se ha considerado la economia como principio capital, se ha
debido, enmuchos sentidos, pasar por encima de lo que se habia te-
nido por norma en las primitivas lineas no sajonas.

(B. A. 3 julio 1887)

FERROCARRIL ROSTOKEN-MARKSDORF

Este ferrocarril hingaro tiene una longitud de 187 kilometros, un
ancho de via de 75 centimetros y trasporta 50 mil toneladas anunales
de mineral. Hay, entre los dos puntos estremos, una distaucia aérea
de 8 kilomatros y una diferencia de nivel de 281 metros.

En una longitud de 12 kilometros, tiene una pendieute constante
de 25 milésimos. El radio minimo es de 50 metros.

En las curvas, el ensanche de la via y el peralte del carril esterior,
eon relacion al radio, son los siguientes: i

Radio, Ensanche. Peralte.
Motros. - Centimetros. L'{mn’t:r_:n'os.
(10} R B o g s S P A | R ST
o500 RIS | WSS 1L e AL S e e T
10 T e A 0 S R R B S
Sl = et 3 =T I See e il T o]
N e e i ST
150. wtE S e sl et o )
100, o (7 0 s 318
DA e L R B ik el
L e L R ) 4 SRS 607
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Las traviesas son de alerce, miden 150 centimetros de largo, por
o menos 10 de grueso, y de 18 4 20 de ancho y costaron 1°87 pese-
tas. Los carriles son de acero, tienen una longitud de 6 metros y pe-
san 16 kilogramos por metro.

Se emplean 9 traviesas por carril 4 70 centimetros de distancia en-
tre ejes, quedando los ejes de las traviesas estremas 4 20 centime-
tros de los estremos del carril.

No existe telégrafo cléctrico, porque nunca se encuentra mis de
un tren en toda la via.

La mdquina de 6 ruedas conjugadas ha sido construida en Midling,
en 1874, y puede subir 55 toneladas en la larga pendiente citada.
Pesa 15 toneladas en servicio y tiene 194 metros de ancho. Las rue-
das tienen un didmetro de 80 centimetros y sus ejes estremos distan
cutre si 1'80 metros. Cuesta 32 mil pesetas.

El vagon tiene interiormente 1°42 metros de ancho, 2'51 de largo,
71 centimetros de alto y 25 metros cibicos de capacidad. Pesa 25
toneladas con freno, que es algo complicado. Sin freno, pesa 2°25 to-
neladas y carga 5 toneladas de mineral. Las ruedas tienen un did-
metro de 60 centimetros. La altura de topes sobre los carriles sélo es
de B0 centimetros.

Coste kilométrico en pesetas:

Infrastructura. . . . 17370 3527

Suprastructura. . . 21670 44400

Demis gastos. . . . 10210 2073
Total. . . 49250 100

(B. A. 10 julio 1887).

FERROCARRIL WILKAU-SAUPERSDORF

Iste es el primer ferrocarril sajon de via estrecha, teniendo 75 cen-
timetros de ancho y una longitud de 10°05 kilometros: 543 de via
propia y 4'62 sobre la carretera. Sube 111 metros y baja 5, resultan-
do un desnivel de 106 metros entre los dos puntos estremos.

La mixima pendiente es de 25 milésimos, en una longitud de 219
metros, Radio minimo 60 metros.

A la capa de grava, guijo ¢ arena gruesa que se echa sobre la es-
planacion, para sujetar las traviesas sin detener el agua, llamaron
ingleses y alemanes ballast, en espanol lastie, por tratarse del mismo
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material que emplea la marina; mas nosotros hemos adulterado esté-
rilmente la palabra de tres maneras: balastre, balasto y balaste, se-
gin la Academia. Se echan dos capas de balaste, cada una de 20 cen-
timetros de espesor, siendo el material de la inferior mis grueso que
el de la superior. La cara inferior de los carriles 6 la superior de las
traviesas estd pues 40 centimetros por encima de la esplanacion. Te-
niendo en cuenta los taludes naturales del balaste, que son de 30
centimetros 4 cada lado por cada 20 centimetros de altura, resultan,
para el perfil trasversal de la linea, los siguientes anchos entre las
aristas superiores respectivas:

Balaste superior. . . . 1‘75 metros.

Balaste inferior. . . . 235 »
Esplanacién. ., . . . .29 »

Existen 4'95 kildmetros en terraplén, 097 en desmonte, 4°13 en
terreno llano y 80 pasos 4 nivel.

Las obras de arte son: un viaducto de 27 metros, 9 puentes de
hierro, 2 puentes sumando 16 arcos, de 24‘3 metros de luz el mayor
de ellos, 4 pasos inferiores de 6‘5 metros de luz y 77 pasos de agua.
Es notable la manera como el ferrocarril atraviesa la encajonada ciun-
dad de Kirchberg.

Los carriles son de acero, de 7°35 4 750 metros de longitud, 87
milimetros de altura, 9 de 4nima, 40 dé cabeza y 80 de pié, pesando
155 kilogramos por metro. Las traviesas son de 150X 17X13 centi-
metros, de abeto ¢ pinabete, impregnadas de cloruro de zine. Se em-
plean 9 traviesas por ecarril, dejando en el centro 6 distancias de 90
centimetros entre ejes, 2 distancias estremas de 80 centimetros, y 2
longitudes de carril de 25 centimetros para la junta.

La méquina de 3 ejes conjugados, construida en Chemnitz, pesa en
servicio 16 toneladas. Tiene 1°80 metros de ancho, 563 entre topes ¥
3 de alto. fLas ruedas tienen 75 centimetros de didmetro y 1°80 me-
tros entre los ejes estremos. El didmetro del cilindro tiene 24 centi-
metros y 38 la carrera del émbolo. La superficie de caldeo es de 30
metros cuadrados, la presidn en la caldera de 12 atmdsferas y el es-
fuerzo de traccion de 2100 kilégramos, Las cisternas son de 1500 li-
tros y de 600 las carboneras. Su coste es de 21.114 y 22.750 pesetas.

Segn la formula de Krauss (véase pig. 34), la traccion solo es de
1751 kildgramos.

Los coches de dos banquetas longitudinales, para 16 viajeros sen-
tados y 6 de pié en las plataformas, son de dos ¢jes radiales, distan-
do 3'80 metros entre si. Tienen 1'75 metros de ancho, 6'52 entre to-
pes y pesan con freno 2575 kildgramos, 117 kildgramos por viajero.

||
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La longitud interior es de 4 metros; 50 centimetros por asiento. La
altura del piso del coche sobre los carriles es de 65 centimetros y de
55 la altura de topes.

Los vagones cubiertos tienen 648 metros entre topes y son de dos
ejes radiales, distando 380 metros entre si. Interiormente, 165 me-
tros de ancho y 580 de largo. Peso con freno 2600 kilogramos.

Los vagones abiertos son también de dos ejes radiales, distando
3'80 metros entre si. Interiormente 1‘61 metros de ancho, 575 me-
tros de largo, 75 centimetros de alto, 925 metros cuadrados de su-
perficie y 6:95 metros eibicos de capacidad. Peso con freno 2375 ki-
logramos.

Los ejes de coches y vagones son de acero, y las ruedas de 50 cen-
timetros de didmetro son de acero, de fundicién 6 de hierro forjado.
['n eje con sus dos ruedas pesan 138, 179 6 219 kildgramos respecti-
vamente.

Hay 5 trenes mixtos diarios, en ambas “direcciones, llegando tres
dias de la semana & 6 ¢l nimero de trenes de ida y vuelta. La veloci-
dad es de 15 kilometros por hora, 4 causa de los frecuentes pasos 4
nivel, mientras que la de un tren mixto, en un ferrocarril de interés
general, es de 33 kilometros por hora.

No se emplean plataformas giratorias, pues euando la mdquina
marcha en direceidn contraria, va con el ténder delante. No hay reloj
ni campana en las estaciones, sirviendo el silbato de la locomotora,
para dar la senal de partida y para avisar en los pasosd nivel, El ser-
vicio telegrifico se limita 4 las estaciones estremas y 4 las interme-
dias mdis frecnentadas. {La pequena altura de los estribos de los co-
ches permite suprimir los andenes 6 aceras. Las estaciones y apeade-
ros son numerosos, consistiendo estos en simples cobertizos de made-
ra. La direccion de la explotacidn se encuentra, nd en la estacion
comiin con el ferrocarril de interés general, sino en el estremo
opuesto.

Coste kilométrico en pesetas:

12 G2 R e R NS (RN e 34794 3877
Espropiacién y replanteo.. . . . . . 11381 1268
Movimiento de tierras. . k3 S e g
Muros de sostenimiento. . . . . . .} 10757 11499

Vallas y paranieves.

Pasos & nivel. . A e e s A
Pasos superiores y tineles. . . . . .| 12656 1410
Pasos inferiores y puentes.
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SUpPTastruetuPal ;. n ST e ey e 21065 23°48
3 LT R AR B L S VSRR PSSR 093
Traviesas: o o0l SRR U A SO0 3446
Carnles:, - .. 2.5 A S e 843
Bridas, pernos y tolmllns i e SO 1425
COlOCaCION AT o o 8 sy B s o e S T 481

DOMASERSEON. i 0 SRS TR, 33872 3775
Estaciones y talleres. . . . . . . . 10059 12:21
Semalegl T St S e LA e 539 0460
Material midvil o e S AT 1335
Direecién y administracion. . . . . . 8380 934
Estudios é indemnizaciones, . . . . . 843 094
Desvios de caminos 0 cauces. Lo 1730 1403
Obras provisionales y mod1ﬁc*1r:10n("-; e
Interés del capital durante la construceion. 342 0°38

Totali g, i e 3 2SR 89731 100
En 1884 se tmupm tﬁl on:

Viajeros de IL.. . . . . . 10504
» de ML 1o - oo SSURIEE
» o e e R e Al S
Pepras] 80 i R 270
Equipajes: tonelada‘s At i 68
Mercancias:  » PRI i . oS

En los ferrocarriles sajones de via estrecha no hay I ni IV clase.
Tarifa en céntimos de peseta por kilémetro:

Vagjeros'de L.« 0 ol N el
s pyuelfa:. . .0 00 Sieilio
Vigjeros de IlL. . ..\ . .. . .. 664
ida yvuelta. .. . . . ®
Perros,,. . . 188
Equipajes (10 lulon tanms) . 067
Ejercicio de 1884:
Producto kilométrico. . . . . . 10316 pesetas.
Gasto » RSN EIRTTON b L
Beneficio » . 3409 »

siendo el gasto 67 por ciento del pmducto
(B. A. 17 julio I887).
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FERROCARRIL. HAINSBERG-KIPSDORF

Este es el segundo ferrocavril sajon de 75 centimetros y tiene una
longitud de 2574 kilometros. Entre los dos puntos estremos existe
un desnivel de 350 metros. IR

La pendiente mixima es de 30 milésimos, en una longitud de 513
metros, Radio minrimo 50 metros.

Iixisten 526 kilometros en terraplen, 1°04 en desmoute, 19°4t en
terreno llano v 202 pasosd nivel, de los enales solo dos eerrados v
lo: demis sin vigilancia,

Obras de arte. Un pequeno tunel de 17 metros de longitud v 4 de
altura, con revestimiento de 35 centimetros. Hay 38 puentes, unos
de piedra y otros de hierro, la mitad de los cuales tienen 24 arcos de
186 4 105 metros de luz, teniendo la ofra mitad 22 arcos de 10 &
25 metros, Los 132 pasos de agna son de 2 metros abajo.

Se emplean en esta linea dos miquinas de 3 ¢jes conjugados de
Chemnitz y otras dos, sisteina Fairlie, construidas por R. y W.
Hawthorn de Newecastle sobre el Tyne. Las 8 ruedas de la miquina
Fairlie tienen un didmetro de 81 centimetros y la separacion de los
ejes estremos es de 5°69 metros. Tiene 2°14 metros de ancho, 9°20
entre topes v 3 de alto. La supe:ficie de caldeo es de 58 metros cua-
drados, la presion en la caldera de 10 atmdsferas y el esfuerzo de
traceion de 2420 kilogramos. Capacidad de las eisternas 2880 litros y
de las earboneras 1100 litros ¢ para 950 kilégramos de carbén. Pesa
vacia 223 toneladas v 289 en servicio. Coste 64.714 pesetas.

Ademis de 21 coches de 4 raedas, ya deseritos, hay en esta linea
otros dos coches de dos bogies, con calervifero, para 33 viajeros senta-
dos y 6 de pié en las plataformas. Tienen 1'71 meiros de ancho, 10°62
entra topes y pesan 4750 kilogramos, 122 kiligramos por viajero. La
longitud interior ez de 8 metros, 47 centimetros por asiento.

1l nimero de trenes mixtos diarios, en ambas diveceiones, es de 3
durante ¢l semestre de invierno y de 4 durante el semestre de vera-

no. La velocidad es de 20 kildmetros por hora.
19
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Coste kilométrico, en pesetas:

Infrastructura.

Gspropiaciones y replanteo. .
Movimiento de tierras. .
Muros de sostenimiento.
Vallas y paranieves..

Pasos 4 nivel. . :
Pasos superiores y tunulm
Pasos inferiores y puentes.

Suprastructura. .

Balaste. .

Traviesas,

Carriles. : ;
Bridas, pernos y tor 11111 08,
Colocacion.

Demis gastos.

Estaciones y talleres.
Senales..

Material movil. : :
Direccidn y administracién. .
Estudios ¢ indemnizaciones. .
Desvios de caminos y cauces.

Obras provisionales y modificaciones. .
Interés del capital durante la construcecion.

Total.
En 1884 se trasportaron:

Viajeros de II..
» de III.

»
Perros.

Equipajes: tunuldda&.

Mereancias: »

i

27023 36°10

5816 777
9912 1324
| 11205 1509
)
19642 2623
4263 5469
3381 4452
8160 10+90
1201 1460
2634 3452
28200 37°67
6802 9:08
439 0459
9763 1301
8585 11447
1264 169
"] 330 0447
997 1433
74865 100
26282
. 185379
. 211661
540
112
27295

—
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Eejercicio de 1884:

Producto kilométrico.. . . . 6676 pesetas.
Gasto » o b ey waBlo »
Beneficio » s Ee ol B »

siendo el gasto 57 por ciento del producto.
(B. A. 24 julio 1887.)

FERROCARRIL OSCHATZ-DOBELN

Como hay callejones sin salida, hay también ferrocarriles sin sali-
da, que partiendo de una estacion de ferrocarril de primer orden ter-
mina en el fondo de un valle. Tales son los ferrocarriles sajones de
via estrecha, escepto el de Oschatz-Dibeln que une dos ferrocarriles
de interés general, el de Leipzig-Oschatz-Riesa-Dresde y el de Leip-
zig-Dobeln-Dresde.

La linea de Oschatz-Ditbeln, de 30'92 kilémetros de longitud, utili-
za una parte de la linea de interés general de Chemnitz-Dibeln-Riesa,
por medio de un tercer carril, en el trayecto Diobeln-Gadewitz de
431 kilémetros.

Ixisten 16'82 kilometros en terraplen, 11447 en desmonte, 2°63 en
terreno llano y 164 pasos & nivel.

Las obras de arte son: un viaducto de 21 metros largo y 67 alto, 13
puentes con 17 arcos, de 14°1 metros de luz el mayor de ellos, 3 pa-
sos inferiores, 1 paso superior y 129 pasos de agua.

Coste kilométrico, en pesetas:

A ST 50 b e SR Sy S e e L 22065 30'45
Espropiaciones y replanteo. . . . . . 8820 12417
Movimiente de tierras. . . . . . . . 8289 1144
OBIESIABBrbE eis s o =i e 5 s 24956 684

SapeaREsctara S, o T e 22317 3080
35U we R o S et Nl At (17 () 6444
EnRaSaR el LU < e e L e 360 450
O e By S e e e B e s S e B <7 1142
Bridas, pernos y tornilles.. . . . . . 1067 1:47

CEISIRCIGH i T 1 e e S g 6497
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Demas pastos = O SESa 28083 3875
Estaciones y talleres. . . . . . . . 10065 1389
ST I R RS s R S S AL 019 076
Matertal'mgvil. s G L 804l 12¢34
Direceion y administracion. . . . . . 6765 933
Estudios é indemnizaciones. . . . . . 872 1420
Desvios y obras provisionales. . . . . 190 0°26
Interés del capital. . . . . <« & . & 701 097

12 ) PG oy SR S T e S B o 72465 100

FERROCARRIL RADEBEUL-RADEBURG

Tiene 16°55 kildmetros de longitud: 863 en terraplen, 545 en des-
monte, 247 en terveno llano y 15 pasos 4 nivel, sin vigilancia.

Las obras de arte son: 17 puentes, e 12°7 metros de luz el mayor
de ellos, 1 paso superior y 75 pasos de agna.

Coste kilométrico, en pesetas:

Hiirastenetura. Lo U A e e e 20781 3147
Espropiacidnes y replanteo. . . . . . 4139 672
Movimiento de tierras.. . . . . . . 9398 1423
Obras-deartei.. o 2l o & e e, 0948 1052

SHPRastraetara S 18833 28'H3
BalagtesD 70, W00 e ITRRS St S S0 2 i880 509
Epaviesadl o 000 LS D Sl A R UTE G 4479
Garmless ' o G e Dhinae o Taieo N S a2y 1140
Bridas, pernos y tornilles.. . . . . . 1256 1:90
Colocacion.. 4.5 . v i s e oo CBRB 535

Demas wastos il . Ll . - ST SR mas 26405 40
Estaciones ytalleres. . . = . o o . 743 10497
TR LA s o koo e eSS S 383 058
Material moyil. .. . . oo oot 10472 1586
Direccion y administracion. . . . . . 5773 RT5
Iistudios é indemuizaciones. . . . . . 1573 2'38
Desvios y obras provisionales. .. . . . 135 021
Interésdel eapital. . . . = o . L 825 1425

Totalor . 3 E el e L SR GGOTY 100
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FERROCARRIL KILOTZSCHE-KONIGSBRUCK

Tiene 19°49 kilometros de longitud: 9°05 en terraplen, 269 en des-
monte, 7°75 en terreno llano y 22 pasos 4 nivel, sin vigilancia.

Las obras de arte son: 6 puentes con 7 tramos, de 135 metros de
luz el mayor de ellos, ¥y 70 pasos de agua.

Coste kilométrico, en pesetas:

Ibasteaetara . v, o e aedt D0 12188 22:98
Ispropiaciones y replanteo. . . . . . 2705 510
Movimiento de tierras.. . . . . . . 4885 921
ORERCRERIO . o i it e s e HOR 867

OUPEEREPHCIINAL S Ser % 5 vy e e e e 19111 36105
BRABEEOMIR A e e Ll 2208 416
HEGRIBSEE 0 A e e s e R ORR 6527
AECt IR B, S, T L e et T 00 14427
Bridas, pernos y tornillos.. . . . . . 1272 240
BOUBBBEIOR. & b, 3 e e e e A 895

PeEmasotoil O n T N s e e 21719 40497
Estaciones y talleres. . . . . . . . 7285 1374
SRR RRIPSEEN STtk e Ve I e e e e 397 0475
Maverial mowil. . . < . . & . & . 6@23 12¢68
Direceion y administrseion. . . . . . 5206 999
Istudios é indemnizaciones. . . . . . 1074 2403
Desvios y obras provisionales. . . . . 280 053
Interds delicapital. . . . . . o . . . 664 1425

UL AT e s s M et RN Ll 53018 100

FERROCARRIL ZITTAU-MARKERSDORF

Tiene 1373 kilometros de longitud: 812 en terraplen, 495 en des-
moute, 0°65 en terreno llano y 16 pasos & nivel, sin vigilancia.

Las obras de arte son: 9 puentes de hierro con 47 tramos, de 21
metros de luz el mayor de ellos, un pasgo superior y 115 pasos de agna,
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Coste kilométrico, en pesetas:
25032 3333

Infrastructura. .

Espropiaciones y replanteo. . . . . . 6606 880
Movimiento de tierras.. . . . . . . 10159 1353
8267 11400

Obras de arte..

Suprastructura. . 20365 27'11

Balastel S 7 S SR S et el 504
Traviesas. . 3130 4417
Carriles. WS an o o 7562 10:07
Bridas, pernos y tornilles.. . . . . . 1297 1472
Calapacion.: = ¢ s tar il i SR & el b 5'21

Demis gastos. 29713 3956

Estaciones y talleres. 11131 14:82
Senales.. R e e S L T 365 0:49
Material mévil., 2-on o & s s o s BR00 11°01
Direccién y administracion. . . . . . 6498 865
Estudios é indemnizaciones. . . . . . 1375 1'83
Desvios y obras provisionales. . . . . 1053 1441
Interés-delcapitaliral ©o 0 0 % e s 1:35
Total. . 75110 100

(B. A. 31 julio 1887).

FERROCARRILES DE S. FELIU DE GUIXOLS

Los ferrocarriles locales que mis interesan 4 S. Felin de Guixols
son cuatro:

1.° de 8. Feliu 4 Gerona.

2.° de S. Feliu 4 Tossa y Blanes.

3.° de Castillo de Aro 4 Calonge y Palamds.

4.° de Llagostera 4 Sils y Sta. Coloma.

Obsérvese que los ferrocarriles 2.° y 3.° de Blanes & 8. Feliu y
Palamds, constituyen la prolongacidn del ferrocarril del litoral, de
Barcelona 4 Mataré y Palamos.
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FERROCARRIL GUIXOLS-GERONA

(Extracto de la memoria Casas-Heriz, 2 enero 1887).

El ancho de via que se adoptaria seria el de 75 centimetros, ancho
suficiente para hacer el servicio en perfectas condiciones de seguri-
dad, rapidéz y comodidad, como esti ya hoy demostrado tedrica ¥
practicamente.

Ferrocarril existe de menor ancho, cuyos trenes de pasajeros al-
canzan velocidades de 50 kilémetros por hora, trasportando anual-
mente 160.000 toneladas de mercancias.

En 1877 el producto brato ha sido de 30.000 pesetas por kilémetro
y de 14.000 pesetas el beneficio liquido en 1869, resultados que segu-
ramente envidiarian muchas lineas de via ancha.

Los datos que poseemos, nos permiten fijar el coste de nuestro fe-
rrocarril en dos millones de pesetas.

Constitucion de la socielad. Cuando se trata de grandes compaiiias
de ferrocareiles, es muy natural que sus valores se coticen en las
Bolsas nacionales y extranjeras; mas tal publicidad resulta no sélo
innecesaria sino también perjudicial papa las pequenas empresas par-
ticulaves, que esplotan negocios de interés puramente local, como
nugstro ferrocarril, y por lo tanto creemos que la sociedad que se for-
mara deberia tener su domicilio en 8. Feliu de Guixols, sin represen-
tacion alguna en Gerona, Barcelona ni Madrid.

El capital de dos millones de pesetas se dividiria en veinte mil ac-
ciones nominativas de cien pesetas; y no habria acciones libres de
pago, 4 fin de que no apareciera un capital nominal superior al efee-
tivo. Nopodrian convertivse en acciones @l porfador, mientras no se
hubiese desembolsado todo el capital.

Nos parece 1itil fijar el valor de la aceidon en ecien pesetas, para fa-
cilitar la participacion del obrero y del campesino en un negocio de
caricter marcadamente local; nd porque ereamos que puedan aportar
grandes cantidades, sino porque conviene estimular el ahorro y po-
pularizar la idea.

En las grandes eompaiiias de ferrocarriles existe enorme distancia
entre los individuos del consejo de administracion, que cobran suel-
dos elevados, y los individuos qua componen las masas de accionis-
tas; pero en una pequefia empresa particular, como la nuestra, con-
viene que el accionista aparezea siempre con todos los derechos del
propietario, que los cargos del consejo tengan un cardeter puramente
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honorifico y sin remuneracién alguna, que el presidente sea el geren-
te de la compania, y que el ingeniero divector sea un simple emplea-
do, bien retribuido, con sueldo fijo y participacion en los beneficios.

Habria al afio una junta general de accionistas, por lo menos. La
tnica junta ordinaria se celebraria en la segunda quincena de julio,
para la aprobacion de cuentas, reparto de dividendos y nombramien-
to de los individuos que (lehieacn formar parte del consejo, los cuales
tomarian posesion de sus cargos en primero de agosto. La junta ex-
traordinaria se celebraria por iniciativa del consejo 6 por pedirla un
nimero de accionistas que vepresentasen un capital de doscientas
mil pesetas, debiendo espresarse en ambos casos ¢l objeto de la con-
vocatoria y siendo esta tinica.

Las votaciones en las juntas generales, ordinarvias y extraordina-
riag, se referirfan, no al mumero de accionistas, sino al de acciones,
pudiendo los ausentes hacer constar su voto por eserito 6 cederlo
favor de alguno de los presentes.

El presidente del consgjo y eada uno de los vozales deberia poseer
por lo menos un capital de enarenta mil pasetas. Convendria que se
hallaran en este caso 15 6 20 accionistas, para facilitar el turno en
los cargos del consejo. De no ser asi, deberia rebajarse el tipo indi-
cado.

Los individuos que por cualquier motivo degjasen do formar parte
del consejo, no podrian ser inmediatamente reelegidos.

Istado actual del asunto. Los gastos ocasionados hasta aliora por
el estudio del proyecto ascienden i una snma sin importancia. No
creemos oportuno completarlo ni solicitar la concesion, mientras no
se logre cubrir la suscricidn de los dos millones de pesetas presu-
puestas 6, por lo menos, las tres cnartas partes.

Conviene que el pais sepa que el proyecto y concesidin de un ferro-
carril econémico no exige una prima de quinientas mil pesetas; que
su construceion no cuesta cien mil pesetas por kilometro; y que, s6-
lo aceptando tales enormidades, es cuando la esplotacion produee
beneficios tan pequenos con relacion al capital nominal, que el nego-
cio resulta ruinoso.

Pero si el pais, aun admitendo las ideas espuestas, no se encuentra
hoy en estado de hacer somejante desembolso, a causa de la crisis
ceondmica o por tener fondosg invertidos en otros negocios, conviene
esperar el feliz momento en que, de una manera espontinea, se reu-
nan los interesados, con nosotros 6 sin nosotros, para iniciar la sus-
ericion é inaugurar la obra.

Tolo eabe esperarlo de la iniciativa partieular y de la asociaciin
inteligante v ordenada de los diversos intereses que radican en esta
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comarea, y poco 6 nada de proyectos, que informados por un criterio
enteramente distinto, llevan en si vicios de origen, que los hacen
frecuentemente irvealizables ¢ ruinosos, y siempre anti-economicos.

«Lograrémos llevar la opinién por los senderos que hemos sefala-
do? ;Serd inmediatamente un hecho la construceion de nuestro ferro-
carril? No lo ereemos: 1.° porque todo el mundo recuerda como han
sido sacrifieados multitud de accionistas de ferrocarriles; 2.° porque
los jugadores de bolsa operan sobre capitales ficticios que no guar-
dan proporeion alguna con los intereses de una huena explotaciin
de los negocios; 3.° porque estos mismos jugadores estravian la opi-
nion de los que desean colocar ventajosamente sus ahorros; 4.° por-
que el elevado interés que ofrece la deuda publica no estimula el tra-
bajo nacional; 5.° porque carecemos de la educacidn prictica indis-
pensable para conducir 4 buzn tirmino, sin apoyo material del Esta-
do, empresas que requieren estudio y constancia; y 6.° porque lo que
nosotros proponemos se separa de lo establecido y arguye un cambio
de ideas, para el cual quizi el pais no esté suficientemente prepa-
rado.

Nos consideraremos satisfechos si logramos llamar la ateneion hi-
cia un asunto de sumo interés para nuestra comarca, y fijar un pun-
to de partida racional y estable, para que las ideas alcancen con el
tiempo la madurez necesaria y se traduzean en hechos beneficiosos
para el pais, dando entretanto por terminada la tarea que gustosa-
mente nos impusimos.

PRODUCTO PROBABLIL

(Ferrocarriles de interés local por Roy, 1877).

El movimiento de viajeros estd siempre en relacion con la cifra de
la poblaecidon. Esta relacién puede variar de un pais 4 otro, con el
bienestar, las costumbres y la clase de trabajos 4 que se entrega la
gente; pero esta relaciin queda casi constante, de un ano & otro en
el mismo pais. :

Sucede lo mismo con el trasporte de mercancias; porque la pro-
dueeion y el consumo estin siempre en razon directa de la cifra de
la poblacién. La eantidad de productos que deben trasportarse varia
también, evidentemente, en razdn de la riqueza del suelo y de la
clase de cultivo, pero es, en cierto modo, constante para las comar-
cas, cuyo grado de riquaza y productos son similares.

Elingeniero Mr, Michal ha hesho trabajos estalisticos muy deta-

20
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llados, sobre sl movimiento local de viajeros y mercancias, de paises
servidos, desde algunos anos, por fereocarriles. Puede estimarse en
Francia que el nimero anual de viajeros, por habitante de los paises
servidos, es:
de 9°00 4 6°00 Norte.

10400 & 5‘00 Este.

700 4 4'50 Sud.

950 4 3°60 Oeste.

8:00 & 3°60 Centro-Este y Centro-Oeste.

450 4 300 Centro y pais de montanas.

El tonelaje medio por habitante es de 2:10; es de 3°50 toneladas el
promedio para las comarcas industriales y los paises esencialmente
viticolas, de 150 para las comarcas de cereales, y desciende d un po-
co menos de una tonelada para los paises pnhres.

Todos estos datos exigen, para llegar & una evaluacion de los in-
oresos, cdlenlos todavia bastante largos, y doy aqui un medio mu-
eho mis simple y muy prictico de evaluar el producto kilométrico
anual local, esceptuando el tonelaje de las grandes fibricas 6 de las
minas. :

Este producto se evalia por kildmetro y por habitante, en pesetas:

0490 Paises ricos é industriales.
070 Paises viticolas y de riqueza media, no industriales.
050 & 0°40 Paises pobres.

Multiplicados estos coeficientes por la cifra total de la poblacién
servida, y ademds por la distancia, del eentro de gravedad de la ma-
sa de la poblacidn servida al punto de enlace del ramal eon la cin-
dad ¢ con ofro ferrocarril, se obtendra el producto bruto anunal kilo-
métrico,

Admitamos que el pais servido por el ferrocarril de San Feliu de
(Guixols & Gerona sea casi tan pobre como las comarcas mis pobres
de Francia y que, por lo tanto, el trasporte probable de viajeros y
mercancias solo sea de cuatro viajeros y una tonelada por habitante.

Segiin D. Cirlos Cardenal, las poblaciones que direztamente ha de
poner en comunicacion la linea son: 8, Felin, Castillo de Avo, San-
ta Cristina, Llagostera, Cassi, Llambillas, Quart, Crehueta vy Gero-
na; hallindose dentro :l(, s1 1‘1(110 de accion las de Palafragell, Pala-
mos, Calonge, Fanals, Bell-lloch, Romani, Solius; Vultcra% v Caldas
de '\Ia]a\'clla Pero prca{,uulamn-\ de estas ultl:nds por mds que aleu-
nas de ellas puedan dar un coutingente nada de.h_-in'ccmhlt. i la lmuc



— 155 —
en proyecto, y atengdmonos tinica y esclusivamente 4 las nueve que
directamente serdn servidas por la misma.

La poblacion de la linea, sin contar Gerona, pasa de 20.000 habi-
tantes. La longitud de-la linea es de 40 kilémetros. Y la distancia
del centro de gravedad de la masa de poblacién & Gerona es de 28 ki-
lometros, igunal & los siete décimos de la longitud total.

Tendrémos pues, por lo menos, un trasporte anual de

80.000 viajeros
y 20.000 toneladas
recorriendo la distancia de 28 kildmetros; 6 un movimiento de
2.240.000 viajeros-kildmetros
y 960.000 toneladas-kilometros
que es como si recorrieran la linea entera de 40 kilémetros
56.000 viajeros
y 14.000 toneladas.

Si, para recorrer toda la linea, se han de pagar 2 pesetas por via-

jero y 8 pesetas por tonelada, tendrémos en pesetas:

Producto Total Ki]nmc’:triLm_
De viajeros. . . . 112.000 2.800
De mercancias. . . 112.000 2.800
ANURL o = e e 224000 5.600

Si un habitante hace 4 viajes 4 2 pesetas y traslada una tonelada &
8 pesetas, resultan 16 pesetas por 40 kilometros, ¢ bien, 0°40 pesetas
por kilémetro y por habitante. Tal es el coeficiente del ingeniero
Roy, para los paises mis pobres de Franeia.

Aplicando 4 nuestra linea la formula del citado ingeniero, se halla
el migmo produeto kilométrico anual que antes.

0440 ¢ 20.000 X 07 = 5600 pesetas.

Queda probado que el producto kilométrico anual serd, por lo me-
nos, de 5600 pesetas. Conviene ahora determinar el gasto kilométri-
co anual.

En la informacion de 1863, sobre la explotacién y la construceidn
de los ferrocarriles, describen los ingenieros Lan y Bergeron las pe-
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quefas linzas eszocesas de interés loeal, las cuales no son de via es-
trecha, sino de 1°44 metros.

El ferrozarril de East-of-Fife tiene una longitud de 11 kilometros,
con 3 estaciones. El material movil se compone de una sola locomo-
tora, 2 cochos y 36 vagones. Nimsaro de trenes por aino, 2500.

Prolucto kilométrico de viajeros. . . Pesetas 3473
» » de mercancias. . » 3033
» » AR WA » 6506
(Gasto kilométrico anual. . . . . . » 3306

El ferrocarril de Banff, Portsoy v Strathisla tiene una longitud de
30 kildmetros, con 6 estaciones. El material mivil se compone de 3
locomotoras, 10 coches y 42 vagones. Numero de trenes por aio, 2662.

Producto kilométrico de viajeros. . . Pesetas 2767
» » de mercancias . R 1
» » AL H ey e s » 4582
Gasto kilométrico anual. . . . . . » 2339

El ferrocarril de Fife y Kinross tiene una longitud de 256 kilome-
tros, con 7 estaciones. El material mdévil se compone de 2 locomoto-
ras, 5 coches y 85 vagones. Niumero de trenes por ano, 2732.

Producto kilométrico de viajeros, . . Pesetas 1867
» » de mercaneias. . » 1753
» » analicl= SRR » 3620
Gasto kilométrico anual. . ., .. . . » 1946

(Ferrocarriles sobre carreteras por Faliés, 1878).

Hemos dicho que un movimiento de lanzadera, de 6 trenes diarios
(tres en cada sentido), era necesario para la comodidad de los viaje-
ros y que por otra parte este movimiento podia bastar & todas las
previsiones del trifico, evaluado en 2000 pesetas por kilometro, para
una linea de unos 30 kildmetros.

En estas condiciones, los gastos de explotacion dependen solamen-
te del nimero de trenes y son indapendientes de los ingresos, pues
varia poco eon la mayor 6 menor carga de tales trenes. Hay aqui un
minimo necesario y suficiente, mis alld del eual la explotaciin cues-
ta tanto mds, cuanto mds se exige de ella. Vamos 4 determinar este
InImo.
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Recordarémos que las estaciones se reducen & una sala y un patio
de posada, que el cobro puede hacerlo el conductor del tren y que
un interventor ambulante estd encargado de la forificecion de las
mercancias, cuya carga y descarga se opera por el espedidor ¢ des-
tinatario.

Pesetas.

Administracién, . . . . . . . . . . . 17.400
Un itgeniero-direBtor: . . . o . . e o 6000
mstenedordelibros, . oL L ok e G R 2400
Dos empleados. . . . . 2400
Gastos generales (Impresos y gnbtm, d(, oﬁ(‘ma, alqm—

ler é impuestos, indemnizacion 4 los posaderos de

las estaciones, gastos de intervencion é imprevistos) 6600
R e T U - S S TR S E T 6.500
Resantador o LT L e o e et e e e Cwdie e FOD
GIGOTPEBNEE o 1o o el T e e a e e s ey 000
Hraceion y talleres, . . AT 29.200
Un jefe de depdsito (de taller y de 'ﬂmaceu) o e w2400
Un maquinista conductor de locomotoras, . . . 2000
Un maqunusm suplente, trabajando en el depuslto . 1800
POSSOPEEBNION G P L v v Lo ttel e el TR w3000
Dos peones. . o R S 2O
Combustible, 350 tr)ne-h[iaq 4 40 1lesetas o s« 14000

(Consumo mcdlu, 5 kilogramos por kilémetro de
tren; recorrido diario, 180 kildmetros; consumo dia-
rio, 900 kildgramos).
Aceite, grasa, trapos,ete.. . . . .. . . . . 4000
Aievimiento y trafico. . . . . . . . . . 6.900
Un interventor-tarificador. . . . . . . . . . 2400
Un conductor-cobrador.. . . . . . . . . . .. 1800
Uniconduttor:auplente. . . . . . o oo . 1500
BSEErageIrenos> ot o g Wi 1200
(rasto total de explotacion (30 kilémetros). . . . . 60.000
G ot RIOMBNI00: 2% co vt ST s v, G 2.000

En las condiciones modestas que hemos admitido, para una linea
de 30 kilometros, el gasto no escederd del producto kilométrico eva-
Iuado’en 2000 pesetas.

Obsérvese que repartiendo los gastos de administracion sobre
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un nimero de kild nateos doble 6 triple podrian reducirse los gastos
de explotacion & 1700 6 1600 pesetas por kilémetro, lo cual permiti-
ria constituir inmediatamente un fondo de reserva para las renova-
ciones.

Resulta pues que el gasto kilométrico, con 6 trenes diarios, puede
reducirse & 2000 pesetas, pero supongamos que en nuestra linea el
gasto sea de 2600 pesetas.

Admitiendo un producto de 5600 pesetas y un gasto de 2500, el be-
neficio kilométrico anual serd de 3000 pesetas.

Si el coste kilométrico es de 50.000 pesetas, el interés correspon-
diente al capital de construccidn serd, por consiguiente, de 6 por 100,

Luego nuestra linea producird mas de seis por cientn,
mientras no se olvide la economia en la construceién y sobre todo la
economia en la explotacion.

Para alcanzar este resultado es preciso aceptar la via de 75 centi-
metros, que permite la adopeién de pequenos radios, indispensables
para disminuir el movimiento de tierras; evitar pendientes que esce-
dan de 29 milésimos, & fin de que los trenes puedan ser siempre mix-
tos; establecer billetes de ida y vuelta, con 25 por 100 de rebaja,
proscribiendo los de libre circulacion; tener un buen ingeniero-direc-
tor, jefe de la explotacion, con 6000 pesetas anuales de sueldo, es-
tando 4 sus érdenes todo el personal, incluso el tenedor de libros-se-
cretario, para que el trabajo del presidente-gerente quede redueido
al minimo posible; y procurar que los cargos del consejo de adminis-
tracion resulten tan poco molestos que puedan ser gratuitos.

(B. A. 19 agosto 1888).

MAS SOBRE EI.L PRODUCTO PROBABLE

Proyecto de tranvia de vapor de Gerona & S. Feliu, por la carrete-
ra de tercer orden que une ambas poblaciones, 1.° febrero 1883. Ex-
tracto del informe del ingeniero jefe de la provincia de Gerona,
D. Gabriel March, 8 junio 1886. El ingeniero D. Rafael Coderch, con
fecha 27 mayo 1ltimo me dice lo siguiente:

La longitud de carretera ocupada es de 33 kilometros.

Movimiento probable y rendimientos del tranvia. Apréciase elren-
dimiento bruto en 302.214 pesetas para toda la linea, y de 9158 pese-
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tag por kilometro, admitiendo diariamente 167 viajeros y 50 tonela-
das de mercancias.

Para comprobar las probabilidades de exactitud de este eileulo, he
acudido 4 los estados de recandacidn y trdnsito de los portazgos de
Corp y Alou, que estaban establecidos sobre la carretera de Gerona i
S. Feliu, deduciéndose de ellos que, durante los anos de 1880 y 81,
circularon por término medio sobre la carretera, durante un dia, 130
viajeros y 48 toneladas de mercancias; cifras que se aproximan bas-
tante 4 las consignadas en el presupuesto.

Puede objetarse que no es probable, que el tranvia absorba todo el
trifico de la carretera, singularmente el debido & Ia recoleccion de
productos agricolas de las fincas proximas 4 aquella; pero deben te-
nerse en cuenta tres circunstancias que permiten asegurar, Jue las
cifras consignadas pecardn mds bien por defecto, que por esceso:
1.* En los datos deducidos de la estadistica de los portazgos, no se
han tenido en cuenta los carruajes sin carga, ni las caballerias suel-
tas, ni el ganado que civcularon por la carretera; 2.* Es muy proba-
ble, que una parte del trifico evadiera el paso por los portazgos, para
librarse del impuesto; 3.* Es de suponer, que con la rapidez, facili-
dad, comodidad y baratura de los trasportes que ofrecerd el tranvia,
se desarrollard mayor trifico.

Tavifas idénticas 4 las del tranvia de Flassi 4 Palamds. De Gerona
4 8. Feliu, 3 pesetas en primera clase y 2 en segunda, un promedio
de 825 pesetas por tonelada de mercancias y 18°25 por tonelada de
equipajes ¢ encargos 4 gran velocidad.

(B. A. 12 diciembre 1886.)

PROYECTO CARDENAL

(Extracto de la memoria, 9 encro 1888).

Las causas determinantes de la ruina de las compaiias de ferroca-
rriles son dos principalmente: falta de capital, fundado las mds de las
veces en presupuestos escasos; y error manifiesto fen el edlenlo de
productos, siempre favorable y alegre, cuando de proyectos se ha
tratado, siempre triste y desconsolador, euando ha empezado 4 tocarse
la desnuda verdad de los hechos, una vez las lineas en explotacion.

De la primera falta ha resultado, como consecuencia forzosa, la ne-
cesidad de acudir 4 empréstitos onerosos; de la segunda, la imposibi-
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lidad de satisfacer las obligaciones creadas por estos, y la consiguien-
te pérdida absoluta del primer capital.

Aleccionados por esta triste esperiencia, los que pudiéramos llamar
representantes de las aspiraciones de S. Feliu, bajo cuyos auspicios
se ha redactado el presente proyecto, procedieron de muy distinta
forma, y deseosos de sostener solamente lo justo, verdadero y prove-
choso, directamente interesados en no alucinar al piblico, ni verse
envueltos en el general alucinamiento, empezaron por estudiar con
fria calma los productos con que el ferrocarril podia coutar, sin exa-
geraciones de ninguna especie; de ahi dedujeron el capital, que con
un maédico interés podria verse retribuido por los espresados produe-
tos, y conocido este, tantearon & sus consocios, para asegurarse de
si dicho capital se obtendria en la localidad misma, sin reeurrir 4 es-
trafios ausilios.

Solo cuando adquirieron el pleno convencimiento de que en el pais
sobraban recursos y voluntad para realizar la cantidad necesaria,
aceptaron decididamente la idea y dieron para ponerla en prictica
los primeros pasos, disponiendo que se hiciese el estudio de la linea,
cuyo proyecto tenemos hoy la honra de elevar & la Superioridad.

Producto probable. Basdndonos en la férmula de Mr. Michel, pu-
blicada en los Anales de puentes y calzadas de marzo y abril de 1858;
admitiendo 4 viajeros por habitante, como resultaba para la linea de
Agen & Toulouse, en 1866, y media tonelada por habitante, mitad de
lo que correspondia 4 la propia linea en igual fecha; fijando en 0°08
y 0°18 pesetas las tarifas kilométricas por viajero y por tonelada,
respectivamente, lo enal dd 0°41 pesetas por habitante; ascendiendo
4 19000 el mimero de habitantes de las estaciones proyectadas, es-
cepto Gerona; y siendo 0°7 la relacion entre la distancia del eentro
de gravedad de la masa de poblacion 4 Garona y la longitud total de
la linea; tendrémos por afno y kilometro

041 X 19.000 X 0°7 = 5453 pesetas.

Si de la formula Michel pasamos 4 dedueir el trifico prohable, del
que hoy dia se efectia por la carretera, resulta que los datos toma-
dos de la recaudacion de los portazgos de Corp y Alon, arrojan el si-
guiente movimiento anual y, con las tarifas espresadas, el siguiente
producto por afiv y kilémetro, en pesetas:

Producto, Total,  Kilométrico.

1.055.000 wviajeros-kilometros X 0408 84.400 2110
514.000 toneladas-kilémetros X 0:18 G2 52) 2313

Anualy | o8 g SN G s S 1R 4423
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A esta cifra deberia agregarse el producto no despreciable, que ha
de proporcionar la fuente picante de Bell-lloch, & la que concurren
unos 6000 viajeros de S. Feliu, en los meses de junio, julio y agosto,
y el del trifico entre S. Feliu, Castillo de Aro v Sta. Cristina, el enal
no figura en el portazgzo de Alou, por hallarss este situado fuera del
trayecto. Por uno y otro concepto pueden agregarse 4 la cantidad ya
espresada unas 200 pesetas, elevindose por lo tanto el producto kile-
métrico & 4600 pesetas.

Mr. Baum, en un articulo publicado en los anales de puentes y
calzadas correspondientes & noviembre de 1878, establece como base
del cdlenlo de rendimientos probables de una linea los coeficientes
10, 20 y 30 que; multiplicados por la densidad de poblacion de la co-
marca, dan el producto kilométrico, debidndose tomar uno 4 otro,
segin que la poblacion del centro & donde aquella concurra sea me-
nor, ignal 6 mayor de 20.000 almas. Ahora bien, siendo la de Gerona
de 17.000 y la densidad de la zona que la linea sivve de 19.000:40—=475,
y tomando el coeficiente menor, & pesar de contar Gerona con muy
cerca de los 20.000 habitantes, resultan 4750 pesetas para el produe-
to kilométrico.

(Obsérvese qus, tomando el sexundo coeficiente, resultan 9500 pe-
setas, producto que se aproxima al de la pig. 158).

Por 1ltimo, el ferrocarril recientemente inaugurado entre Flassi y
Palamds, recorriendo una comarca poco mis densa, pero eon pobla-
ciones relativamente menos importantes y con el gravisimo inconve-
niente de no morir directamente en la eapital de la provineia, lo que
hace que no pueda vencer la competencia de los carruajes, 4 causa
del trasbordo preciso en Flassd, ha obtenido en los nueve meses que
lleva de servicio, para viajeros solamente, un producto de 3187 pese-
tas por ano y kilémetro.

De todos los datos que anteceden, hemos deducido que puede esta
linea contar con un producto kilométrico de 5000 pesetas, una vez
se halle en perfecta y completa explotacién. Suponiendo ahora que se
esplote con un coeficiente de 60 por 100, lo que equivale 4 un gasto
por ano y kildmetro de 3000 pesetas, maximum del que no debe pa-
sarse segiin en otro lugar se detallard, resulta un beneficio de 2000
pesetas por ano y kilometro.

Caleulando un interés de s6lo 4 por 100 al capital que en la linea
se invierta, se deduce que este no pucde esceder de dos millones de
pesetas, y siendo de 40 kilometros la distancia total entre S. Feliu y
Gerona, debe ser la primera condicion de su estudio, que su coste
kilométrico no esceda de 50.000 pesetas.

21
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Ancho de la via. Por las razones espuestas y por el escaso trifico
de la linea, debe desecharse en absoluto la via normal.

Aceptada, como no puede menos de ser, la via estrecha, zqué ancho
debemos elegir para la que nos ocupa?

Salvo rarisimas escepeiones, la eleccion deberd hacerse sobre la
base de la obtencion de la mayor economia posible, para una poten-
cia de trifico dada.

Alli donde el trafico presente, y el probable en un plazo algo lar-
go, quepa holgadamente en una linea de 75 centimetros, serd siem-
pre un ervor economico imperdonable establecer la de un metro; alli
donde la via de 75 centimetros no fuera suficiente para servir el tri-
fico que puede esperarse con toda holgura, serd también econdmica-
mente considerado un grave error, el preferirla & la de un metro,
por mis que, en los primeros momentos, pueda halagar la idea de
obtener una economia positiva en el establecimiento del camino.

Asi coneretada la cuestion, creemos que lo primero que debe estu-
diarse es la potencia de trifico de la via de 75 centimetros.

Tratindose de lineas de una sola via, como deben por lo general
ser todas las econdmicas, partirémos de la base de que dos trenes en
el mismo sentido se sucedan con el espacio de una hora por lo menos,
y dando por supuesto que se suprima el servicio de noche, lo que es
también consecuencia légica del cardcter de economia de estas lineas,
resultard que, en 15 horas de servicio diario, podrdin hacerse hasta
13 trenes, 4 la velocidad comereial de 20 kildmetros, en una linea de
40 kilémetros; longitud que tomamos como tipo, asi como tomaré-
mos la rampa de 20 milésimos, por referirse una y otra al caso del
presente proyecto.

In estas condiciones, la locomotora de tres ejes conjugados, pe-
sando en servicio 16 toneladas, puede arrastrar una carga total de
63 toneladas.

Suponiendo dedicados 3 trenes al servicio de viajeros y los otros
10 al de mercancias, y partiendo de la base de 120 kilogramos de pe-
so muerto por viajero y de la relacién de 0'35 entre el peso 1itil y el
bruto, la potencia de arrastre en cada sentido serd de 900 viajeros y
240 toneladas; y en ambas dirvecciones, de 1800 viajeros y 480 tone-
ladas.

Ahora bien, aplicando 4 tal movimiento una tarifa kilométrica re-
ducida, de 0°06 pesetas para viajeros y 0°10 para mercancias, y su-
poniendo que silo recorran la mitad del trayecto unos y otros, resul-
taria un producto anual kilométrico de 28.470 pesetas.

Tal serfa la solucion tedrica del caso que discutimos; y que no es
absurda lo prueban los resultados de la explotacién del ferrocarril de
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Festiniog que, con solos 21 kilémetros de via de 60 centimetros en ex-
plotacion, producia ya en 1877 mis de 29.000 pesetas por kilometro.

No se crea, sin embargo, que queramos llevar tan lejos nuestras
pretensiones. Nosotros creemos que, cuando en un pais como el
nuestro puede asegurarse un trafico de 20.000 pesetas por ano y ki-
Idmetro, cabe dudar entre el ancho normal y el de un metro, y nunca
elegir la via de 75 centimetros, limite préctico, hoy dia, de la via es-
trecha; pero, asi como abrigamos tal convencimiento, consideraria-
mos casi tan absurdo proponer la via de un metro, como la normal,
para un trafico probable de 5000 pesetas.

Anchos de via y peralte en las curvas:

Radio Ensanche Peralte
Metros ‘entimetros Centimetros
LB T Rt i 4 T RS S S LT

Sk s S R st
) 01002 L [ (S R e Rl )
oy R e o

En recta, y curva de mis de 200 metros de radio, el ancho exacto
de la via entre bordes inteviores de los carriles debe ser el normal de
75 centimetros; pero al pasar 4 curvas de menor radio precisa au-
mentarlo ligeramente para evitar, ¢ disminuir cuando menos, los
efectos del rozamiento del reborde de las ruedas contra los carriles.
Proponemos que dicho aumento progresivo de anchos se sujete i la
serie espresada.

Para evitar los efectos de la fuerza centrifuga, se apela al recurso
de elevar el carril esterior, dindole un peralte mayor 6 menor, segin
sea mds ¢ menos cerrada la curva donde se aplica, y mayor ¢ menor
la velocidad limite de los trenes.

La férmula que da la diferencia de altura entre carriles y que la
préctica ha sancionado para la via normal, de la cnal deduce el se-
nior Alzola consecuencias nada favorables para la via estrecha, seria
absurdo aplicarla en la via de 75 centimetros.

Nosotros hemos partido de otra base, y teniendo en cuenta que un
escesivo peralte, en lineas angostas, produciria una inclinacion tras-
versal de los vehiculos muy perjudicial, y que los inconvenientes, de
ser aquel reducido, disminnyen notablemente con la velocidad de los
trenes, calculamos el peralte méximo de modo que resulte para los
carruajes una inclinacion de 12 por 100, la cual estd sancionada por
la prdtica en la linca de Hermes 4 Beaumont y otras.
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Al ancho de 75 centimetros corresponde pues con tal inclinacion
un peralte de 9 centimetros, y siendo el radio minimo & que deberia
el mismo aplicarse de 80 metros, deducimos que la formula debe ser
en el caso presente, peralte = 7°2 : radio.

Para ganar esta diferencia de altura en el carril esterior, se enla-
zan las curvas circulares con las alineaciones rectas inmediatas, por
medio de elamentos parabdlicos de tercer orden. Creciendo la curva-
tura de la pardbola progresivamente y caleculando el peralte, para
cada punto, en relacién con aquella, el problema queda resuelto.

Enlace vertical de las rasantes. A fin de evitar los choques 4 que
da origen la sucesion de rampas y pendientes de diversa inclinacion,
si no se evita el cambio brusco de esta, adoptamos para el enlace de
rasantes la forma parabdlica, segin dispone la ecircalar ministerial
francesa de junio 1879,

Coste presupuesto en pesetas:

Total Kilométrico

Expropiseion.« & o000 GE SRR ERee L BRGS0 1Z20R 1000 5200
Explanacion. o Lo S ol w @ IR Va3t d0de SRS
Obras de fibrica y tineles. . . . . . . . 436.076 10902
Wi & SRS O R N g RO 06 IS O
Estaciones y apeaderos. . . . . . . . . 186.270 4657
Accesoriosy teléfonos. . . . . . .. . 72.200 1805
Material mowvil." . o . . o . L oo o 183000 4575

2.085.360 52134
Imprevistos, 5 pori 100, . . o & .o . 104,288 2607
Administracién y direceidn, 5 por 100. . . .  104.268 2607
Intereses del capital, 4 por 100. . . . . . 83.415 2085

Coste presupuesto.. . . . o . . ‘v 'w . . 2877311 59433
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Gastos de explotacién. . . . . . . . . . . . Pesetas.
Direccion y administraciéon. . . . . . . . 13.200
Un ingeniero-director, jefe de la explotacion. . . . 8000
Un tenedor de libros, encargado de la contabilidad,

intervencion y estadistica. . . . . . . . . 2400
Un escribiente-delineante. . . . . . . . . . 1800
Gastos generalest’ v < v % & @ v e wh e .« 2000
WA Y ahram, . . o ol e o e e e Ve e 18I0
BRASONtadon: = ;. o oo ed A S B ST B0
ACADEEA0GE, o~ v - yer ergler et A RSN
PR PEONEELFOM. oL o o clute Saie i (e abe i e gyl s TR
200 jornales de auxiliar. . . . .« o o & o 6w BOO
Teoneeldm.. . . . . . . . o e owoe 5w ow 40840
4 maquinistas operarios. . . . . . . . . . . 9600
4 fogoneros operarios.. . . . . . . . . . . 6000
1'11 herrero y un carpintero.. . . . . . . . . 3000

1 peones. . . S i i el e g A
.)00 toneladas dc c*ubtm ORI A i Ty st 557 gt AD UMY
Grasas y demds materias. . . . . . . . . . 5000
GastioR generales.” . ' . . . . .+ . o+ & . «00000
U T T e N R P S (e O R |
FoonGNEOreRIN i L LS T S R W e
4 jefesdeestacion.. . . . . . . oL ¢ v o 6000
4 mozos de estacion. . . 3240
10 pluses para las esposas {Ie cmpleados encarg‘ldo‘a

de estaciones 6 apeaderos, . . . . . . . . 3600
Bastoseenetales. . . + . 5 o . e 0w . e 1000
Gasto total de explotacién (40 kilémetros).. . . . . . 93.820
Gasto kilométrico de explotacién.. . . . . . ... . 2346

Cidlculo de rendimientos en pesetas:

Total. Kilométrico.
Producto.. . . . . . 298.125 5703
DS e e o e O RO 2346
Beneficio. . . . . . 134305 3357
Coste.. .. - . . . 237311 59433

Resulta pues que el beneficio representa mds del cinco y medio
por ciento del capital invertido.
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Renovacion del material. . . . . . . . . . . . Pesetas.
Whille. o o 5 can oo DONIE RSO NSRS
Carrileg; cada’40arios, - . .7 nieast 4ol o8 0 Wiy
Accesorios, cada 10afos. . . . . . . . . . 3423
Traviesas, cada 15afios. . . . . . . . . . . 5622
Balaste, cada 10 afios. . o L o4 @ e oL 400
Material mévil, 10 por 100 de su valor. . . . . . . 18.000
Gasto total de renovacion (40 kilémetros). . . . . . . . 38.880
Gasto kilométrico de renovacién. . . . . . . . . . . 92

Hemos separado los gastos de renovacion del material, de los de
explotacidn, tanto para que pueda formarse una idea clara del gasto
por cada concepto, como porque, no gravando los primeros el pre-
supuesto de explotacion en los primeros aiios, en los que serd mds
dificil la marcha de la compania, creemos conveniente que se sepa
cuiles serdn las obligaciones de ésta, durante ese primer periodo de
organizacion.

El gasto kilométrico, contando con la renovacion del material, es
de 3318 pesetas y el beneficio de 2385 pesetas, que representa el
cuatro por ciento del capital invertido. Es muy posible y casi segu-
ro que, aumentdndose el trdfico al cabo de algunos afos, compense
este aumento el mayor gasto ocasionado por la renovacién del ma-
terial, y el interés del capital no deba bajar nunca del einco por
ciento. Este resultado se habrd conseguido sin auxilio de ningin
género de parte del Gobierno, provincia ni municipio, siendo evi-
dente que, si en una 1 otra forma sa consiguiera alguno de estos,
podria mejorar el negocio de una manera considerable.

PECES GRANDES Y PEQUEANOS

Al 8r. N, individuo del consejo de administracién de la compania
de los ferrocarriles de Tarragona & Barcelona y Francia, del Crédito
mercantil, y reciente marqués pontificio. Historia de un ferrocarril
de 75 centimetros, con un presupuesto de dos millones de pesetas,
cuya susericion se ha intentado aplicar 4 otro proyecto de un metro,
eon cuatro millones de presupuesto. '
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Conforme estaba anunciado, el domingo tltimo (16 enero 1887) tu-
vo lugar lasrennion convoeada por el alecalde para tratar del proyec-
to de ferrocarril de esta villa & Gerona.

Abierta la lista de suscriciéon de acciones, despues de dadas am-
plias esplicaciones sobre el proyecto de los Sres. Casas y Heriz, que-
daron suseritas unas 5000, al levantarse la sesion.

La comision que se nombrd para promover la susericion de accio-
nes viene llenando su cometido con el celo y actividad que se re-
quieren para esta clase de trabajos, pues nos consta que anteayer
habian sido suscritas ya 8500 acciones, faltando aun el concurso de
muchos vecinos pudientes.

(B. A. 23 enero 1887).

Cirenlar. Debido 4 la iniciativa de nuestros distinguidos compa-
tricios los Sres. Casas y Heriz, se ha dispertado entre estos vecinos
el propdsito de llevar 4 cabo el proyecto de ferrocarril de esta villa 4
Gerona, cuyos estudios comprende la memoria escrita por los citados
senores que recibird V. con la presente.

Abierta la susericién de aceiones, en menos de quinece dias se han
suserito 10.000 entre estos vecinos. (EI Sr. N. era ya uno de los sus-
eritores.)

Como presidente de la comision encargada de promover la suseri-
eion de acciones...... El alcalde.

Oficio. Por la memoria que junto con la circular se le remitié 4 V.
habrd podido enterarse del importante proyecto de ferrocarril de esta
villa 4 Gerona. Como quiera que para activar la suscricion de aceio-
nes en esa capital se hace preciso el nombramiento de una comision
ausiliar de la establecida en esta localidad bajo mi presidencia, he
creido oportuno nombrar 4 V. y demds individuos que al margen fi-
guran, conveneido como me hallo de que aceptardin gustosos tal en-
cargo.—S. F. 16 febrero 1887.—FEl alcalde.

(Fueron asi nombrados 23 individuos de la colonia guixolense de
Barcelona, 4 la cabeza de los cuales iba el Sr. N. Todos renunciaron
el eargo, unos tdeitamento y otros por escrito.)

(B. A. 25 noviembre 1888).
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Se puede tener carifio 4 los ferrocarriles de nuestros mayores y en-
contrarlos, sin embargo, horriblemente caros. {Cudntas fortunas im-
provisadas! Cufintos accionistas y obligacionistas empobrecidos!

Pero seamos pricticos.

+Nos basta conocer lo qua hacen Francia y Bilgica? Con relazidn
4 ferrocarriles econdmicos, existen paises mds adelantados.

zAceptan nuestros ingenieros los ferrocarriles de via estrecha? En
la revista de obras piblicas se encuentra una luminosa discusién en-
tre los Sres. Alzola é Ibarreta.

Relativamente al trasbordo me limito 4 preguntar: ¢la compania
de Tarragona & Barcelona y Francia, cuintos vagones tiene en Za=
ragoza, Bilbao, Corunia, Madrid y Cadiz? Y no quiero preguntar cuin-
tos tiene en Marsella, Burdeos y Paris.

La via ancha para las lineas Gerona-Olot y Gerona-S. Felin es un
desatino. La via de un metro es todavia demasiado potente. Silo la
via de 75 centimetros, que cuesta menos de 60.000 pesetas por kild-
metro, es la que debe adoptarse en este caso.

El proyecto Casas-Heriz es de dos millones de pesetas. S. Ielin he
acogido la idea con entusiasmo, suscribiendo mds de la mitad del
capital, pero la colonia guixolense de Barcelona ha demostrado mas
bien hostilidad que indiferencia hdeia el proyecto. Yo nunca crei que
Barcelona diese ni un eéntimo, pero convenia que S. Felin se con-
venciese de la realidad. Hora es ya de que los municipios catalanes
nada esperen del regionalismo barcelonés. Mientras Barcelona pide
unas cuantas pesetas & Madrid, para hacer una exposicion universal,
haga 8. Feliu su ferrocarril con sus propios recursos.

El Sr. N. ha desacreditado en Barcelona el proyecto Casas-Heriz y
le reto 4 que demuestre piblicamente 1.° que el beneficio anual no
llegard 4 150.000 pesetas y 2.° que el capital de dos millones serd in-
suficiente para construir el ferrocarril de S. Feliu de Guixols & Gero-
na.

(B. A. 20 marzo 1887).

La linea Gerona-Bafniolas deberi ser de via ancha dentro muchisi-
mos afos, cuando Bafiolas rivalice con Vichy ¢ Carlsbad.

La linea S. Felin-Gerona, segiin el Sr. N., es demasiado larga, pa-
ra que no deba construirse de via ancha, y asi el vagon de Barcelona
podria llegar hasta S. Feliu.

Ahora parece que el Sr. N. patrocina el proyecto Xaudars de un
mztro de ancho y cien mil pesetas por kilometro. En lugar de cefiirse
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4 la forma del terreno, propone su antor un inmenso terraplén, desde
el collado de S. Pol hasta la calle de Tetuan, que protegeria el paseo
contra el aire del mar. Ademds considera el Sr. N. que seria preferi-
ble obtener, como un favor especial de la compainia de Francia, lo
que puede obtenerse legal y divectamente de las Cortes.

Que los franceses todavia no hayan adoptado la via de 75 centime-
tros, para el trasporte de viajeros y mercancias, no es razon para
desecharla. Sin ser galéfobo, puede decirse que hay mucho que
aprender fuera de Francia.

gAprobard Madrid un ferrocarril de 75 centimetros, no debiendo
destinarse & alguna explotacion agricola 6 minera? ;Y la direccion
general de obras piiblicas le dard el nombre de tranvia, como 4 los
ferrocarriles de Valladolid & Medina de Rioseco, y de Manresa & Ber-
ga? Si el carril fungiforme de Vignole sustituye con ventaja al carril
plano de Outram, gpor qué no se suprime la palabra tranvia, en lu-
gar de cambiarle el sexo? ;Y no seria mas espaiol decir via tram,
via férrea ¢ carril férreo, en lugar de tranvia, ferrovia ¢ ferrocarril?
Pero basta de palabras y volvamos 4 la via de 75 centimetros. Los
capitalistas y los ingenieros de Barcelona no la han adoptado toda-
via: zes esta razon suficiente para que no lo haga la villa de S. Feliu
de Guixols?

La opinion del Sr. N., de que se necesita la via de un metro, con
un presupuesto de cuatro millones de pesetas, ha sido la principal
causa del retraimiento de la colonia guixolense de Barcelona.

Lo que yo haya podido decir acerca del fervocarril de Tarragona 4
Barcelona y I'rancia, y las observaciones que yo me haya permitido
dirigir al Sr. N., no comprendo puedan ofender & la colonia guixo-
lense de Bareelona. Yo tenia la evidencia de que contra nuestro pre-
supuesto de dos millones naceria en Barcelona un presupuesto de
cuatro millones, y por esto crei que Bareelona nos habia de ser hos-
til y no daria ni un eéntimo. iDonde estd la ofensa i la colonia? Es
mis: ciertas frases de mi articulo no se refieren 4 la mayoria de la
colonia, que al llegar & 8. Felin tomard indudablemente parte en la
gusericion; se refieren solamente & determinadas individualidades,
que considero, si, enemigas de nuestro proyecto de dos millones.

Seamos claros. El proyecto Casas-Heriz no ha de servir para en-
cumbrar al Sr, N., ui para demostrar que ie tiene mds carifio que sus
autores. Yo ereo que el apoyo é influencia del Sr. N., como particu-
lar y como miembro del eonsejo de administracidn del ferroecarril de
Francia, produciria sobre nuestro ferrocarril el efeeto del manzanillo.
Presente el Sr. N. su contraproyecto de cuatro millones y busque

22
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suscritoras, pero respate el proyecto Casas Heriz y la susericidn que
estos sefiores han aleanzado.
(B. A. 10 abril 1887).

La comision, cl}mpues;a de enatro individuos, que el iiltimo do-
mingo se nombrd para que pasara 4 Barcelona 4 invitar & la colonia
guixolense, para tomar parte en la construccion del proyectado fe-
rrocarril de S. Feliu de Guixols 4 Gerona, salié de esta villa el mar-
tes ultimo.

Entre las visitas que hicieron, merece mencion especial el Se. N,
euyo apoyo é influenecia, como particular y como miembro del con-
sejo de administracion del ferrocavril de Francia, puso entera 4 la
disposicion de la comisién, mostrindos: partidarvio de la idea.

(Esta gacetilla la eseribié uno de los cuatro individuos de la comi-
sion).

(B. A. 3 abril 1887).

La reunidn de Barcelona en el lozal del Fomento de la Produceion
espaiiola, se celebrd el 17 abril 1887. En ella esplicd el Sr. Casas el
proyecto Casas Heriz y se nombrs una subgomision, compuesta de
cuatro individnos. Los ocho indivi luss de la comision y de la subeco-
mision estaban eszlusivamente encarga los de rosoger susericiones
tavor del proyecto Casas-Heriz, no pudiendo por consiguiente im-
poner ni aceptar condiciones. Asi lo comprendieron sin duda los
cuatro individuos de la subcomisiin euando, sin consignar condi-
cion alguna, firmaron, con fecha 3 mayo, la lista de los 74 suserito-
res de Bareelona, representando un capital de 338.500 pesetas.

En la reunidén celebrada el domingo pasado, 8 mayo, el presidente
de la comisidn abrio la sesion, dando las gracias por la solicitud con
que el pueblo guixolense seeundd la idea iniciada por los Sres. Casas
¥ Heriz, anunciando que la susericion habia llegado ya al limite pro-
puesto por dichos Sres., para llevar 4 cabo los trabajos, 6 sea, i las
tres euartas partes del capital presupuesto. (Esta gacetilla la redacts
una de los cuatro individuos de la comision).

(B. A. 15 mayo 1887).
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El Sr. Casas manifestd en dicha reunidn que no podia constituirse
legalmente la sociedad, mientras no se hubiesen hecho los estudios
¥y desembolsado el 25 por 100 del capital suserito; y con relacion al
consejo que iba & nombrarse, encargado de cobrar los primeros divi-
dendos y solicitar la concesion, consideraba que cuanto menos nu-
meroso mejor,

El Sr. Heriz propuso el nombramiento del Sr. Casas, eomo 1inico
representante del ferrocarril, con facultad para cobrar hasta el 40
por 100 del capital suserito, Se propuso ademds como sustituto al
Sr. Heriz y despues al Sr. Llorens.

Se leyo por fin el compromiso privado, 4 favor del Sr. Casas, que
debian firmar los suseritores.

El Sr. N., uno de los cuatro individuog de la subcomisidn de Bar-
celona, eseribié el 6 junio al Sr. Casas: que habiéndose faltado abier-
tamente, con uno de los acuerdos tomados en la reunion de 8 mayo,
4 lo que de la manera mis formal y categdrica se le hahia ofrecido,
ddndosele la mds absoluta seguridad, de que 2o se infringiria el com-
promiso alli eontraido, por las ewtorizadas personas de esta villa, que
en comisién fueron & Barcelona, dejaba sin efecto la susericion.

(B. A. 11 setiembre 1887).

Cuando al prineipio del anio aparecié la memoria Casas-Heriz, no
pensé tenerme que ocupar del Sr. N. Mas cuando supe que, & la sor-
dina, desacreditaba el proyeeto y desautorizaba & sus autores, cref
conveniente retarle 4 que hablara en voz alta, sin conseguirlo.

Dicese que la comisién de S, Felin, nombrada esclusivamente pa-
ra promover la susericion, contrajo con el Sr. N., presidente de la
subeomision, el solemne compromiso de suplantar 4 uno de los ini-
ciadores; mas yo me figuro que el Sr. N. trataba de suplantar & los
dos.

¢Estd disgustado el Se. N. porque, en la mencionada reunion, no
se aprobd la eandidatura confercionada en Barcelona? Pues sepa el
Sr. N. que si propuse como tunico representante del ferrocarril al
Sr. Casas, fué para evitar que él 6 alguno de sus amigos pudiesen
en ningun caso sacrificar los intereses guixolenses 4 los intereses de
la compania de Tarragona 4 Barc:lona y Franeia,

(B. A. 26 junio 1887).
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El alcalde, presidente de la comision, eseribio el 14 julio 1887 al
Sr. N.: que en vista del mal efecto que en Barcelona habia producido
mi articulo de 2) marzo, y temiéndose con fundamento que, disgus-
tada ia colonia guixolense, no se hallaria dispuesta & contribuir 4 la
realizacion del fervocarril; la comision...... convencida de la inutili-
dad de toda gestién sin la gerantia de que yo no figuraria al frente,
ni tendria intervencion directa en la representacién, ni administra-
cidn del ferrocarril; la comision..... no vacilo en asequrar que el se-
fior Heriz no tendvia la representacion del ferrocarril, ui intervendria
directamente en su administracion.

Nota del Sr. N. Esta carta estd escrita toda de putio y letra del
juez muunicipal.

(B. A. 14 octubre 1888).

La mitad de la susericion del Sr. N. es anterior al 20 marzo y la
otra mitad consta en la lista que firmaron los cuatro individuos de la
subcomision, sin consignar condicion alguna. Esto prueba que la
actitud del Se. N., del alealde y del juez municipal no puede fundar-
se en mi articulo de 20 marzo 1887.

(Declaracion del juez munieipal, uno de los cuatro individuos de
la comisidn).

Esta era meramente particular; oyé las fundadas quejas de la colo-
nia guixolense; estuvo en su perfecto derecho para asegurar que el
Sr. Heriz no tendria la representacion del ferroearril, ni intervendria
en su administracion; y lo fundaba en su opinion particular, de la
que no debe dar cuenta 4 nadie.......

Si hubiese podido contraerse algiin compromiso con la colonia’gui-
xolense de Barcelona, este compromiso hubiera quedado ratificado
en la reunion del Fomento, con la presencia y autoridad del Sr. Ca-
sas y el olvido absoluto del Sr. Heriz. El mero hecho de esta reunidon
enbre la responsabilidad, que no la hubo, de los actos todos de la co-
mision.

(B. A. 28 octubre 1888).
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Compirense la carta del Sr. N. (6 junio 1887) y la deelaraciin del
juez municipal (28 octubre 1888) y admirese la buena fé de uno y
otro.

Hé aqui [a snsericidn de Barcelona:

74 suscritores, representando 338.500 pesetas.

58 que pagan, » 228,500 »
16 que no pagan, » 110.000  »

Es pues cierto que 16 suseritores de Barcelona han faltado 4 sus
compromisos. Entre ellos se encuentran tres individuos de la subco-
mision, uno de los euales es miembro del consejo de administracion
del Banco de Barcelona, y otro lo es del Crédito mercantil y de la
compania de los ferrocarriles de Tarragona & Barcelona y Francia.
Una sola cosa resulta clara en este asunto: que dichos tres individuos
no dan valor 4 sus firmas y por consiguiente debe S. Feliu descon-
fiar de ellas.

La intencion de la subeomision es realmente perversa: no pudien-
do hundir el proyecto Casas-Heriz, quisn impedir en Barcelona el pa-
go de los dividendos pasivos, atemorizar 4 los suscritores de S. Fe-
liu, é imposibilitar la construceién del ferrocarril.

SI S. Feliu no hubiese enviado comision alguna d Barcelona, nada
de esto hubiera sucedido. La colonia guixolense, representada por
los 58 suseritores que han pagado, hubiera demostrado igualmente
su carifio 4 esta poblacién; mientras que los 16, que representan una
eantidad despreciable, no se hubieran evidenciado como lo han he-
cho.

(B. A. 11 setiembre 1887).

El afio pasado corrié por S. Feliu la noticia de que el Sr. N. de-
mostraria pronto no ser enemigo de los ferrocarriles de via estrecha.
La proposicion de ley del fervocarril Caldas-Palatrugell lleva la fe-
cha de 19 enero 1888.
(B. A. 2 setiembre 1888),

Hace tres afios, me ofrecieron el proyecto Xaudard, que no pude
admitir por ser de un metro y prefevir yo la via de 75 centimetros;
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habiéndome sido presentados los interesados por un suseritor del fe-
rrocarril Guixols-Gerona, que todavia no ha pagado el primer divi-
dendo pasivo. El ano pasado fué ofrecido el mismo proyecto 4 la co-
misién por el Sr. N., miembro del consejo de administracion de los
ferrocarriles de Tarragona & Barcelona y Francia. Y iiltimamente
D. Camilo Fabra, miembro también del mencionado consejo, firmo
la proposicion de ley, referente al proyecto Xaudard modificado, 6
sea, al ferrocarril Caldas-Palafrugell.

(B. A. 25 marzo 1888).

Ferrocarril Guixols-Gerona, proyeecto Casas-Heriz, despues proyec-
to Cardenal. Ley de concesidén 4 mayo 1888. Art. 4.° No tendrd sub-"
vencion del Estado, ni se le concederd franquicia de los derechos de
aduanas para la introduceion del material fijo y movil. Las proposi-
ciones de ley son del diputado Sr. Fabra y Floreta y del senador se-
fior Panig, ambos por la provincia de Gerona.

Ferrocarril Caldas-Palafrugell, proyecto Xaudard. Proposicidon de
ley 19 enero 1888, Se otorga la concesidn, sin subveneién ni auxilio
del Tesoro, y libre solo de derechos el material que importe, de una
linea de Caldas & Palafrugell. con ramales 4 Gerona y S. Feliu. Nin-
guno de los firmantes es diputado por la provincia de Gerona. Uno
de ellos, D. Camilo Fabra, es individuo del consejo de administra-
cion de los ferrocarriles de Tarragona & Barcelona y Francia. Varios
de ellos son proteccionistas y sin embargo piden que el material es-
tranjero entre libre de derechos.

Proposicion gamacista 28 abril 1888. Art. 5.° Se cede 4 la compa-
fiifa de Tarragona 4 Barcelona y Francia el importe de cuantos im-
puestos y derechos por cuenta del Estado percibe 6 al mismo paga,
asi como de cuantos en adelante se establezcan, por las lineas que ya
esplota, lo mismo que sobre las dos antes nomhradas (Zaida-Reus y
Valladolid-Ariza); y se la autoriza para retenerlo y aplicarlo durante
la construeccion de estas lineas y 25 anos despues, «l pago de las car-
gas de la propia construceion y de las insuficiencias de productos de
las nuevas lineas. Art. 7.° En los tres wltimos afios (de los ¢inco 4
que se refiere el art. 4.°) la compania se obliga 4 construir sin sub-
vencign una nueva linea férrea que, partiendo de Medina del Campo,
enlace las de Zamora y Salamanca con la de Aviza, en Tudela de
Duero. (Ni una palabra de Ariza ¢ de Calatayud 4 Zaida).

El consejo de administracion de la compania de Tarragona 4 Bar-
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celona y Franeia, del que forma parte el Sr. N., ha abierto una cuen-
ta de insuficiencias, para repartir veinte pesetas por accion, sabiendo
de antemano que los beneficios jamds serdn suficientes para permitir
tal reparto.

Para averiguar de donde han de salir las insuficiencias, léase el
art. 5.° de la proposicion gamacista.

4Y si las Cirtes no votan este art. 5.° ?

(B. A. 2 setiembre 1888).

No falta quien dice que con mi cardcter agresivo comprometo el
éxito del ferrocarril, perdiendo las amistades de todo el mundo, co-
mo perderé también la de D. Juan Casas.

En primer lugar, prefiero estar =olo que mal acompanado. En se-
gundo lugar, log nombres Casas y Heriz se han unido para realizar la
obra y dudo que nuestros adversarios logren sepavarlos, & pesar de
§1s vivos deseos, por poseer el Sr. Casas cunalidades personales de
que ellos carecen. Y en tercer lugar, mi campaiia no ha sido agresi-
va sino puramente defensiva. Voy #d probarlo.

El pequeiio producto probable hace imposible la adopeidn de la via
ancha. El eoste kilométrico de cien mil pesetas, para la via de un
metro, es también en nuestro caso inaceptable. £l gasto kilométrico
anual de 2000 4 2500 pesetas, con seis trenes diarios, es desconoeido
en Espana.

Propuse, con el Sr. Casas, un ferrocarril de 75 centimetros que,
construido muy econdmicamente, no deberia costar mds de dos mi-
llones de pesetas v que, esplotado con mucha econowmia, deberia pro-
ducir al accionista mis del einco por ciento. Crei, con el Sr. Casas,
que el procedimiento ordinario para construir y esplotar la via de un
metro ocasionaria la ruina de los accionistas de S. Feliu.

Pero el Sr. N. desacredito la via de 75 centimetros y 4 los inicia-
dores del proyecto; valiéndose de su influencia sobre sus amigos de
Barcelona y S. Felin, para hacer aceptar el proyecto Xaudaro de un
metro, y para suplantar 4 los iniciadores del proyeeto Cardenal.

Entonces pabligué varios articulos para defender el proyecto Ca-
sas-Heriz, desautorizando al Sr. N. y eriticando la marcha financiera
de la compaiiia de Tarragona & Barcelona y Francia.

Siéndole antipdtico al Sr. N. el proyecto Casas-Heriz y sus inicia-
dores, con respetar su derecho y no suscribirse hubiera quedado to-
do arreglado.

(B. A. 16 setiembre 1888).
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La comisidn que fué 4 Barcelona 4 promover la susericidn estuvo
largo rato haciendo antesala en easa del Sr. N., mientras éste y el
juez municipal estuvieron hablando de lo que les parecié bien. Des-
pues el Sr. N. puso todo su apoyo € influencia, como particular y
como miembro del consejo de administracion del ferrozarreil de Frau-
cia, 4 la disposicidon de la comision, mostrindose partidario de la via
estrecha yrecomendando el proyecto Xaudard, de un metro de ancho.

Y no se me arguya que el proyeeto Xaudard sélo existe en mi ima-

“ginacién. El proyecto Caldas-Palafrugell es el proyecto Xaudard,
modificado en la seccién Caldas-Llagostera. El ferrozarril Caldas-
Palafrugell, con ramales & Gerona y S. Feliu de Guixols, did lugar
4 la proposicion de ley firmada, entre otros, por D. Camilo Fabra,
individuo del consejo de administracidn de los ferrocarriles de Tarra-
gona 4 Barcelona y Francia. Debia presentar esta proposicion de ley
el Sr. Canalejas, actual ministro de Fomento, quien tuvo durante
muchos dias en su poder el mencionado proyecto.

Ahora tinanse estos tres hechos: 1.° El Sr. N. recomendd el pro-
yecto Xaudard, de un metro de ancho, dla comision de S. Felin; 2.°
El afio pasado corrid por S. Feliu la noticia de que el Sr. N. demos-
traria pronto no ser enemigo de los ferrocarriles de via estrecha; 3.°
La proposicion de ley del ferrocarril Caldas-Palafrugell lleva la fecha
de 19 enero 1888.

sPor qué ha tardado el Sr. N. quince meses en publicar la carta de
14 julio 18872 z;Qué interds tenia en gunardarla? Tenia el interds de
ocultar la odiosa trama preparvada por los ocho individuos de la co-
misiin de S. Feliu y de la subcomisién de Barcelona, con la esperan-
za de que el proyecto Xaudard venceria en las Cortes al proyecto
Casas-Heriz.

Tengo gran cariiio al proyecto Casas-Heriz, hoy, proyecto Carde-
nal. Deseo ver construido este ferrocarril de 75 centimetros de an-
cho, y de coste dos millones de pesetas, por lo mismo que tiene tan-
tos enemigos, unos por malicia, otros por ignorancia, y otros por las
dos cosas reunidas. Considero absolutamente indispensable la presi-
dencia-gerencia del Sr. Casas, con voeales que le sean totalmente
adictos, ¥ con la terminante esclusion del elemento que podriamos 1la-
mar franciste, para que no se bastardee nuestro primitivo proyecto.

En resumen, esta es la historia de siempre: el pez grande quiere
comerse el pequeiio; la compaiifa de Tarragona 4 Barcelona y Fran-
cia trata de comerse la de S. Felin 4 Gerona, jAlerta, guixolenses!
iPensad que vuestro dinero serviria para pagar las veinte pesstas de
dividendo_d las acciones de Francia! _

(B. A. 21 octubre 1888).
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La comision fué 4 Barcelona 4 destruir el proyecto Casas-Heriz,
para favorecer el proyecto del Sr. N., ya fuese este proyecto del se-
nor Xaudars ¢ enalquier otro que pudiese convenir mis adelante & la
compaiiia de Francia. Los individuos de la comision y de la subeo-
mision estuvieron desacreditando el proyecto Casas-Heriz, desde mu-
cho antes del 20 marzo 1887. Mi articulo de 20 marzo les sirvié de
pretesto para desacreditar el proyecto con mis calor. El deber de la
comisidn era decir: el que no acepte el proyecto Casas-Heriz, que no
se suseriba; no venimos 4 fomentar la susericién para el proyecto del
Sr. N.; aplicar la susericion del proyecto Casas-Heriz al proyecto del
Sr. N. seria un robo.

Las ideas del Sr. Casas eran perfectamente conocidas en Barcelona
Y por consigniente su viaje absolutamente innecesario. Por esta ra-
zon le rogué que no fnese 4 Bareelona, 4 no ser que hubiese ya dado
su palabra. Se le insinud que si no iba 4 Barcelona no habria suseri-
cion, y el Sr. Casas did su palabra de que iria, para que mis adelante
no pudieran achacarle el fracaso de la misma. Obtenida la palabra del
Sr. Casas, la comision, con los individuos que formaron despues la
subcomision, organizaron el 17 abril 1887, en el local del Fomento
de la Produeeidn espaiiola, la ecomedia que debia terminar con la apo-
tedsis del Sr, N, Escepto los que prepararon esta comedia para aten-
der 4 sus intereses particulares, acudieron al Fomento para tener el
gusto de oir del Sr. Casas la esplicacion del proyecto Casas-Heriz,
mis né para contraer compromiso alguno.

Hagan y digan cuanto quieran los individuos de la comision de
S. Feliu y de la subcomision de Barcelona; lo cierto es que defen-
diendo el proyecto Casas-Heriz de dos millones de pesetas, hemos
imposibilitado el de enatro millones del Sr. N. y, por consiguiente,
hemos alorrado al pais dos millones de pesefas.

(B. A. 4 noviembre 1888.)

En la weunion de accionistas de 6 enero 1889 s¢ tomaron impor-
tantes acuerdos.

Se aprobaron por unanimidad el proyecto de estatutes del Sr. Ca-
sas y cinco proposiciones del Sr. Heriz, de las cuales la mis impor-
tante es la siguiente:

Nombramiento de D. Juan Casas como administrador iinico, hasta
la primera junta extraordinaria que disponga lo contrario.

(B. A. 13 enero 1889).

23
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CODIGO CIVIL

Los birbaros del Sur, ese pueblo romano, enemigo de Ia ciencia y
del arte, compuesto esclusivamente de militares y abogados, acepta-
ban como base juridiea la voluntad humana, que en su hrutal egois-
mo, solo podia conducir al absolutismo ¢ 4 la anarquia. Hijos de esta
absoluta independencia y de esta despditica soberania son el socialis-
mo v el pactismo de Groot, Hobbes, Rousseau y Kant. El Estado so-
cialista tiraniza al individuo, al munieipio y 4 la provineia, legislan-
do sobre asuntos que no son de su competencia. Al admitir la liber-
tad absoluta y por lo tanto andrquica del individuo, el pactismo
desconoce las relaciones naturales que existen entre el individuo, el
municipio, la provincia y el Estado..

Mas no basta querer, sino que es indispensable saber. A lTas luecu-
braciones sujetivas del absolutista, hay que oponer las ideas objeti-
vas del liberal.

Somos hijos de nuestros padres, las familias forman municipios,
los municipios constituyen provineias y las provineias erean Estados,
dentro las leyes naturales, 4 las cnales debe estar siempre sometida
la voluntad humana. No existe el yo soberano, absoluto é imlepen-
diente, pues todo individuo, todo municipio, toda provincia y todo
Estado es un organismo, formando siempre parte de otro organismo
superior, entre los cuales hay necesariamente relaciones uaturvales,
sin pacto alguno. De ahi la palabra individno, refiriéndose d un or-
ganismo, que no puede dividirse, sin qnedar mutilado. En el mo-
mento de la fecundacion 6 coneepeion principia nuestra vida evolu-
tiva intra-uterina, y de organismo unicelular nos convertimos en
pluricelular, cuyo grado de complicacién aumenta progresivamente.
La vida vegetativa de la primera célula y signientes se reduce & la
doble funciin nutritiva y reproductiva. Las células, al principio se-
mejantes, van diferenciindose mdés y mis, produciendo diferentes
tejidos, y estos forman multitud de drganos, que & su vez engendran
varios aparatos. La triple actividad sensitiva, intelectual y motriz de
un tejido especial, el nervioso, constituye la vida animiea del indi-
viduo. De molo que las eélulas de nuestro organismo no son inde-
pendientes entre si, ni tampozo del mundo esterior; asi como no exis-
te independencia absoluta entre el cuerpo y el alma, ni tampoco en-
tre el individuo, el munieipio, la provincia y ¢l Estado. Resnlta pues
que no silo nuestra voluntad no es soberana, absoluta ui indepen-
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diente, sino que cuanto mayor sea nuestra inteligencia, tanto mejor
conocerémos el lugar que debemos ocupar en la sociedad, tanto mis
respetarémos al individuo, al municipio, 4 la provineia y al Estado,
y tanto mis dedicarémos nuestras facultades al servieio de la patria.
Por lo tanto, no s6lo debemos atender 4 nuestras necesidades egois-
tas 6 personales, sino también 4 lag necesidades altruistas 6 gociales,
creando asi las buenas costumbres y la moral social. La escuela li-
beral funda pues su doctrina en el deber de respetarse mituamente
los organismos individuo, municipio, provineia y Estado, y en el sz-
erificio de los organismos inferiores 4 los superiores, siempre que
existan intereses antagdnicos. Por no aceptar tales deberes, la escue-
la absolutista es esencialmente inmoral.

Para evitar rozamientos y choques entre los organismos sociales,
hay que estudiar concienzudamente la ciencia de los deberes sociales,
prescindiendo de toda supersticion religiosa ¢ econtmica, juridica 6
parlamentaria, mondrquica é republicana. La monarquia liberal ha
hecho de Inglaterra la primera nacién del mundo: en cambio, la re-
publica conservadora de Castelar tiene todos los vicios de la monar-
quia, sin ninguna de sus virtudes. Desgraciadamente, la repiblica
liberal, respetando los derechos ilegislables del individuo, del muni-
cipio, de la provincia y del Estado; rechazando la omnipotencia so-
cialista del Estado sobre los demds organismos sociales; condenando
la independencia andrquica del individuo, del municipio y de la pro-
vineia, proclamada en congresillos regionales, por determinados de-
magogos; v evitando los abusos del clericalismo y del militarismo,
del proteccionismo industrial y del socialismo obrero, del curialismo
y del parlamentarismo, estd todavia demasiado lejos.

El elericalismo produce un numeroso ejéreito, constante enemigo
del Estado, imponiendo reglas de condueta, que deberian tener un
cardcter puramente voluntario, y que predicando mistieismo, eonsu-
me gran parte de la riqueza del pais: tal es el motivo porque los ca-
télicos ingleses atacan la religion anglicana. Es respetable el hombre
religioso por convieeidn, que no impone sus creencias § los demis; y
que no trabaja porque el Estado las imponga; mas no es tan digno de
respeto el religioso por conveniencia, que manifiesta sus ereencias
por medio de esterioridades mds ¢ menos favisdicas, y que ejerce la
caridad condicional, violentando la eoncienecia del necesitado. El mi-
litarismo supone otro ejéreito, que en lugar de defender los intereses
de la patria, s6lo ambiciona la conquista del-poder. El proteccionis-
mo aumenta la riqueza de ciertos industriales 4 costa de otros pro-
ductores nacionales. El socialismo crea una reglamentacion vejatoria
con relacion al trabajo y al salario del obrero. El curialismo aniquila
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al pais con su convencionalismo juridico y con sus procedimientos
largos y costosos. Y el parlamentarismo corrompe al pueblo con sa
escamoteo de votos, con sus supersticiones sobre la soberania del
pueblo y del rey, con la esterilidad de sus discursos, con su constan-
te intrusion en los actos del poder ejecutivo de los gobiernos, y con
la consiguiente inestabilidad de estos.

El poder legislativo del iparlamento deberia tener un cardcter pu-
ramente cientifico, 4 fin de que el derecho positivo, eserito 6 consne-
tudinario, fuese la simple espresion del derecho natural y & fin de
que la idea de legalidad se identificase con la de justicia, demarcan-
do los limites naturales de la antoridad y de la libertad individual,
con relacion al municipio, 4 la provineia, al Estado v 4 los gobiernos
estranjeros, y determinando la constitucion y la administracion del
municipio, de la provinecia, del Estado y de la confederacion si la
hubiese. '

El derecho individunal, privado, civil 6 mercantil, ya sea regional,
nacional ¢ internacional, se refiere 4 las relaciones entre individuos
v asociaciones libres, 4 las que pusdan tener estos con los organis-
mos soeiales, v 4 la proteecion del Estado 4 los menores de edad contra
log abusos de sus padres, tutores, curadores, maestros v encargados.
Nuestro derecho eivil es socialista, pues reglamenta multitud de ac-
tos privados perfectamente libres, y por lo tanto ilegislables, tenien-
do los legislables un cardeter purament: econdmico 6 mercantil.
iAbajo el derecho eivil catalin! jAbajo el deresho civil eastellano!
iAbajo elgderecho civil rezional! jAbajo el derecho civil nacional!
iViva el cdligo mercantil! Vivan los tribunales de comercio! En un
asunto de familia, agi como en un asuato mercantil, la sentencia
dictada por tres comerciantes, seria indulablemente mids justa, mas
pronta y mis barata, que la de todos los abogados y magistrados,
romanistas y germanistas, reunidos.

El derecho piblico interior se refiere 4 la constitucién y adminis-
tracion del municipio, de la provinecia y del Estado; y el derecho
piblico esterior 6 internacional se refiere 4 las relaciones entre el
Iistado ¥ ofras naciones. Los e¢uatro organismos sociales necesitan un
jefe municipal, un jefe provineial, un jefe de Estado y un jefe de ia
confederacion; un alealde y presidente de la corporacion munieipal,
un gobernador y presidente de la corporacion provineial, un presi-
dente del gobierno del Estado y un presidente del consejo federal ¢
senado. Si el pueblo eligiese 4 los individuos de la corporacién mu-
nicipal, estos & su vez d los de la corporacion provineial, y sucesiva-
mente 4 los del gobierno del Estado y 4 los del consejo federal, y si
cada una de las cuatro corporaciones eligiese a su jefe respectivo,
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quizi mis adelante llegariamos 4 dar unidad y estabilidad al poder
ejecutivo.

Las sociedades, como los individuos, estin & menudo enfermas, y
la sociologia anormal 6 patoligica muestra la imprescindible nece-
sidad de la cirugia social. Cuando el individue comete un delito, el
Jurado estudia la cuestion de hecho y el magistrado se limita 4 la
cusstion de derecho, aplicando la pena correspondiente, tnico objeto
que deberia tener el poder, ¢ mds bien, la carrera judicial. Y enando
un Estado olvida sus deberes sociales para con el individuo, el mu-
nicipio y la provineia, y para con otra nacién, nacen respectivamen-
te el derecho de insurreccion y el derecho de la guerra.

(B. A. 23 enero 1887).

CODIGO DE COMERCIO

Al pedir 4 las Cortes, en 18 marzo 1882, autorizacion para publicar
como ley su proyecto de cidigo de comercio, decia D. Manuel Alonso
Martinez en la exposicion de motivos, refitiéndose & las sociedades
mercantiles:

En fres principios se ha inspirado el proyecto de eddigo al ordenar todo lo relativo d las
diversas maneras y formas de constituirse las sociedades mercantiles: libertad amplia en
o= asceiados para constituirse como tengan por conveniente; ansencia completa de la in-
terveneién gubernativa en la vida interior de estas personas juridicas; publicidad de los
actos sociales que puedan inferesar d fercero.

Como consecuencia de log dos primeros principios se declara vidlido todo eontrato de
compaifa mereantil, cualesquicra que scan la forma, condiciones y combinaciones que se
estipulen, siempre que sean licitas y honestas 6 no estén expresamente prohibidas por el
derecho.

En congeanencia del tercer prineipio, 6 sea el de la garontfa en favor de tercero, se de-
¢lara que i bien todo eontrato de socicdad es obligatorio para los asociados de ¢unlquier
modo (ue consle su celobracion, no lo es igualmente para los extranios mientras no se for.
malice por eseritura priblica inserita en el vegistro mercantily en el cual deberdn anotarse
ademis los contratos que introduzean reformas en ¢l primitivo de sociedad, lag emisiones
de accipnes y obligaciones al portador y la disolucidn de las companias.

En cuanto & las compaiifas que tiensn por ohjeto Ia construceidn 6 explotacidn de al-
guna obra piiblica, ol proyecto de eddigo ha gido mds severo, exigiendo ante todo que las
sociedades concesionarias de ohras piblicas cuenten desde ol prineipio con un eapital pro-
porcionado & la importancia de la bra piblica que se propongan realizar, y que este ca-
pital sen real y verdadcro, no meramente convencional § ilusorio. Conforme con este eri-
terio, ol proyecto ordena, para consexuir lo primero, que el capital social reunido 4 In
subvencitn, en £u cogo, represente por lo menos la mitad del presupuesto total de la obra,
y pera aleanzar lo segundo, que haya de preceder d lo definitiva constitucion de estas sg~
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ciedades la justificacidn del compromiso solemune, contraido por personas delerminadas, de
aportar ¢ cubrir todo el capital focial en las épocas convenidas, ¥ de haberse entregado &
realizado la cuarta parte del mismo.

Art. 185, Tl capital social de las compaiias (de ferrocarriles y demds obras piiblicas),
unido d la subveneidn, si la hubiere, representard por lo menos la mitad del importe del
presupuesto total de ln obra.

Lasg companfas no podrin constituirse mientras no tuyieren suserito todo el eapital so-
cial y realizado el 25 por 100 del mismo.

Los quinientos accionistas del ferrocarril de S. Feliu de Guixols &
Gerona han cumplido ya con esta doble condicion, pero entre elles
los hay ausentes y otros, que no reunen la triple condicion del arti-
culo 4.° haber cumplido la edad de veintiun anos, no estar sujetos &
la potestad del padre 6 de la madre, nid la antoridad marital, ¥ tener
la libre disposicidn de sus bienes. ;Por qué impone ademss el sefor
Alonso Martinez la asistencia y la unanimidad de los quinientos ac-
cionistas ante el notario, para firmar la escritura social? O bien: ipor
qué exige la justificacidon de un compromiso solemne, contraido por
personas determinadas? ;No incurre aqui el Sr. Alonso Martinez en
una contradiceion? ;No es de ereer mids bien que el eapital real y ver-
dadero estari generalmente representado por los quinientos accio-
nistas de buena fé, y que acostumbrarin & representar un ecapital
meramente convencional ¢ ilusorio ciertos banqueros y negociantes,
y todos los primistas de alto y bajo vuelo?

Segiin la legislacién vigente, léese en la exposicion de motivos, son comerciantes los
inseritos en Ia matricula como tales, prévios los requisitos establecidos, y los que ejercen
habitualmente actos positivos de comercio declurados por la ley: y no se conocen mds ac-
tos mercantiles que los calificados previamente por el legislador. Segiin el proyecto, se
reputan comerciantes todas lus personas capaces de contratar y obligarse, que ejercen ha-
bitualmente actos que merecen el nombre de meveantiles, aunque el legislador no se haya
ocupado de ellos.

‘Convendria la deferminacién por parte del legislador de una regla 6 patrin que sirviera
de eriterio d los particulares y 4 los tribunales para decidir en eada caso conereto lo que
debe entenderse por acto de comercio. La comisidn primitiva como la revisora del proyec-
to, han ensayado la redaccién de varias férmulas, fundadas.... en el sistema de una defi-
nicifn cientifica. La diseusién de cnantas fdrmulas han sido presentadas, ha puesto on
relieve que, en sus términos generales, se compresdian actos de la vida civil que en ma-
nera alguna caben en la categorfa de comerciales. Por esto, la comisitn, fiando mis ‘Gue
en la ciencia en el buen sentido, ha declarado que son actos de comercio todos aquellos
que meneiona el eédigo y eualesquiera de naturaleza andloga, dejando la calificacion de
los hechos, segin vayan apareciendo en la escena mercantil, al buen sentido de los co-
merciantes y 4 la experiencia y espiritu prdetico de los jucces y magistralos,

En primer lugar, el comerciante inteligente entiende por acto de
comercio todo contrato unilateral ¢ bilateral, toda trasmision da bie-
nes por compraventa, donacidn 6 sucesion testada ¢ intestada, y por
consiguiente desea la desaparicidn ds tados los eddigos civiles y la
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imposicidin de un cidigo de comercio sin mutilaciones rutinarias.

Siola comision primitiva como la vevisora del proyecto, al diseutir
varias definiciones cientificas del acto de comercio, han puesto en
relieve que todos los actos civiles legislables soun esencialmente co-
merciales, preziso es confesar que no iban del todo desecaminados.

Segun la legislacion vigente en 1882 no se conoeian mds actos
mercantiles que los calificados préviamente por el legislador. Era
pues un progreso indudable reputar comerciantes todas las personas
capaces de contratar y obligarse, aunque el legislador no se haya
ecupado de los actos que merecen el nombre de mercantiles. Seria
por consiguiente un nuevo progreso reputar comerciantes & todos los
espanoles.

Fiar, mds que en la ciencia, en el buen sentido, es admitir una 1d-
2iva dualista, y como tal perfectamente absurda, puesto que la ver-
dadera ciencia, la ciencia tedrico-prictica se funda en la experiencia
razonada, 6 lo que es lo mismo, en el buen sentido.

De todos modos resulta que el Sr. Alonso Martinez, despues de
oponerse i que sélo sean comerciantes determinadas personas, exige
fque d la constitucion de ciertas sociedades preceda la justificacion de
un compromiso solemne, contraido por personas determinadas.

El eddigo de 30 mayo 1829 daba preferencia al sistema personal ¢
sujetivo sobre el material i objetivo y por lo tanto era el cidigo pre-
pio y peculiar de una clase de ciudadanos. El eddigo de 22 agosto
1885 propende d regir todos los actos y operaciones mercantiles,
eunalquiera que sea eI estado 6 profesion de las personas que los cPh,-
bren. Si en este sentido hemos adelantado, hemos retrocedido mds
alld de 1818, en cuanto hoy es 111{11qpt,u~¢1b1e la asistencia y la una-
nimidad de I(J'-: quinientos accionistas, para fundar la compaififa del
ferrocarril de San Feliu de Guixols 4 Gerona, ¢ que alguien tenga la
abnegacion de aceptar una responsabilidad legal, que de hecho no
eontrajo. Kn 1848 y 1856 no tenia efecto contra los cedentes de las
acciones lo dispuesto en el art. 283 del cidigo de 1829 que concuer-
da, aunque bastante modificado, con el segundo apartado del art. 164
del cidigo de 1885. En 1862 quadaban los cedentes responsables del
pago de los dividendos pasivos de las acciones, pero en ‘cambio bas-
taba hacer constar la constitucion de la compariia & presencia de los
representantes de la mitad del capital social.

Ley de 28 enero 1848, Reglas para el establecimiento de sociedades andnimas de erédito
Art. 4.%  Las operaciones de las sociedades de erédito podrdn extenderse d los objetog
siguientes:.... 2.° Croar toda clase de empresas de eaminos de hierro.
Art. 6.7 Las aceiones serdn al portador; pero cualquiera accionista tc,m]r:i. derecho &
depositarlas en la sociednd para recibir de la misma un resguardo nominativo.
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Su emisidn, para poder constituirse la sociedad, serd desde un tercio & una mitad de las
que constituyan el capital social. El primer dividendo se efectuard en la enja social den=
tro de los treinta dias de la aprobacién oficial de la sociedad, y su importe deberd ser de
un 25 por 100 si 14 emisién es por mitad; y de un 80 por 100 si las acciones emitidas re-
presentan la tercera parte del capital.

No tendrd cfecto contra los cedentes de estas acciones lo dispuesto en el art 285 del
codigo de comercio.

Art. 9.° Los estatutos y reglamentos para la administracién de las sociedades anéni-
mas de crédito serdn presentados al Gobierno....

Art. 10. El Gobierno podrd hacer concesiones por medio de Reales decretos para la
organizacién de sociedades andnimas de erédito....

Art. 11. Las solicitudes para el establecimiento de socicdades de erédito deberdn ir
acompanadas del documento que aeredite haber hecho efectivo en la caja general de de-
positos el 10 por 100 del importe del primer dividendo de las aceiones emitidas, conforme
dlo dispuesto en el art. 6.%

Este depdsito.... se devolverd 4 1a sociedad luego que justifique haber hecho efectivo en
su caja el 25 por 100 6 el 30 por 100, segin los casos, de las acciones emitidas, en cuya
suma se podrd incluir la cantidad depositada.

Trascurrido el plazo fijado en el referido art. 6.° de esta ley sin que acredite la socie-
dad haber hecho efectivas en caja las indicadas cantidades, perderd el depdsito, que gue-
dard 4 beneficio del Tesoro piblico.

Ley de 11 julio 1836, Formacién de compaiifas para la cjecucién de caminos de
hierro......

Art. 1.° Obtenida que sea, en virtud de una ley, la concesién de un camino de hie-
rro.... podrd el Gobierno autorizar.... la formacién y constitucién definitiva de ln compa-
fifa que las haya de llevar 4 efecto.

Art. 5.% Las acciones serfin al portador luego que se hubiere verificado el desembolso
de 80 por 100 de su total importe; y su primer dividendo pasivo, que en ningin caso po-
drd bajar de 15 por 100, se hard efectivo dentro de los treinta dias siguientes al de la
aprobucitn por el Gobierno de los estatutos de las relacionadas sociedades. Cualguiern ne-
¢ionista, s8in embargo, tendrd derecho i depositar sus acciones en la eaja de la sociedad,
recibiendo de la misma su resguardo nominativo.

Art. 6.°  No tendrd efceto contra los cedenles de estas acciones al portador, lo dispues-
to en el art. 283 del ¢digo de comereio.

Art. 10. Los acuerdos respecto 4 las enajenaciones, transaceiones, agregacién 6 fu-
si6n..., deberin ser tomados en junta general de accionistas en que se hallen representa-
dos los poseedores do los dos tercios del capital social, y de este modo serdn obligatorios
para todos los aceionistas. 8ien la primera junta no se reuniese la indicada te resenta-
cidn, se convoecard una segunda, la cual, eualquiera que sea su niimero, podré tomar los
indicados acuerdos con la misma ealidad de obligatorios para todos los accionistas.

Ley de 19 octubre 1869. Libertad de bancos y sociedades.

Art. 2. Todo contrato de sociedad mercantil habri de consignarse en eseritura publi-
ca.... quedando en libertad los asociados de consignar en dicha escritura, asi como en
sus estatutos 6 reglamentos, los pactos ¢ reglas que estimen convenientes para su régi-
men y administracion.

Art. 3.°  La eonstitucion de la compaiiu se hard constar en acta nolavial, que se lovan~
tard d preseacia de los tenedores 6 vepresentantes de la mitad, por lo menos, del capital
goeial 6 de la cifra marcada en los estatutos, 4 cuyo efecto serdn especialmente convoea-
dos todos los dnteresados en la empresa. Dentro del plazo de quince dins, 4 contar desde la

.cpnstitucion de la compaiia, los gerentes, edministradores 6 d'rectores de la misma, pre-
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sentardn al gobernador de la proyineia, en donde fenga aquella su domicilio, una copia
autorizada de la escritura social, con sus estatutos 6 reglamentos, si los hubiere, asi como
del acta de constitucién, para remitivlo al ministerio de Fomento.

Art. 5.° TLas acciones que emitan las compaiifas podrdn ser nominativas ¢ al porta-
dor.... En Ias aceiones nominativas, cuando no estuviera cubierto el valor fntegro de las
mismas, se hard expresién en el acta de trasfevencia de quedar ol cedente subsidiariamen-
le vesponsable del pago que deberd hacer el cesionavio de las cantidades que falten para
cubriv el importe de la accion, segia se presevibe en el art. 283 del eddigo de comercio.

Art. 12, Tl Gobierno podrd imponer 4 las administraciones de las companias.... mul-
tas de cien 4 mil eseudos cuando no presenten en los plazos en la misma establecidos los
documentos preseritos nl efecto, ¢ carezean estos de los requisitos exigidos.

Tampoco es un adelanto dificultar el cobro de los dividendos pasi-
vos de las acciones diciendo (art. 164): Todas las acciones serdn no-
minativas hasta el desembolso de 50 por 100 del valor nominal. Des-
pues de desembolsado este 50 por 100, podrdin convertirse en accio-
nes al portador. Cuando las acciones no liberadas sean al portador,
responderdn solamente del pago de sus dividendos los que se mues-
tren como tenedores de las mismas acciones,

Ley belya de 48 mayo 1875, Art. 40. Las acciones serdn nominativas hasta su com-
pleta liberacidn.

Cadigo holandés. Art. 41, No se pueden emitir acciones al portador hasta que su
importe haya ingresado por completo en la eaja de la sociedad,

Co'igo italiano, Art. 166. Las acciones no pagadas por entero son siempre nomi-
nativas,

En las acciones nominativas, mientras no estuviese satisfecho su
total importe, responderdn del pago..... el primer suscritor ¢ tenedor
de la accion, su cesionario y cadauno de los que & este sucedan,...
confra euya responsabilidad..... no padrd establecerse pacto alguno
que la suprime. Este segundo apartado del art. 164, que coneunerda
con el art. 283 del eddigo antigno, muy justo, aplicado & los suseri-
tores de hecho, es inicuo, si se aplica 4 las personas determinadas del
Sr. Alonso Martinez. Estas personas determinadas se ven obligadas
d representar cantidades enormes, que perzonalmente no habfan sus-
crito, para hacer posible la creacidn de una compaiia de quinientos
accionistas, que el Sr. Alonso Martinez ha querido imposibilitar; y
para lograrlo tienen que apelar 4 ciertos subterfugios legales.

Art. 1.° del eddigo vigente. Son comerciantes, para los efectos de
este cadigo: 1.° los que, teniendo capacidad legal para ejercer el co-
mereio, se dedican & él habitualmente; 2.° las compafiias mercantiles
6 industriales que se constituyerven con arreglo d este eddigo.

24



— 186 —

Codigo aleman. Art. 208. Ta sociedad andnima se reputa sociedad mercantil, aun
cuando el objeto de la empresa no consista en actos de comercio.

Art. 2.° ...... Serin reputados actos de comercio, los comprendidos
en este cédigo, y cualesquiera otros de naturaleza andloga.

Cidigo aleman. Art. 273. Todos los actos aislados de un comerciante, siempre que
se relacionen con el ejercicio de su comercio, se considerardn como nctos mercantiles.

Tendrd este principio aplicacién particular, no sélo & la reventa de mercancins, eosas
muebles y efoctos piiblicos, adquiridos con este ohjeto, sino 4 Ia adquisicién de utensilios,
materiales y demds cosas muebles destinadas d utilizarse directamente § consumirse por
el comerciante en el ejercicio de su profesién mercantil.

Las reventas hechas por los obreros no se considerardn como actos de comercio cuando
fueren consecuencia natural de la prédetica de su oficio.

Art. 274, Los contratos concertados por un comerciante se considerard, en caso de
duda, que constituyen parte de su comercio,

Los pagarés suscritos por un comerciante se considerardn siempre comerciales, salvo si
constare Jo contrario en el mismo decumento.

Art. 275. Los contratos sobre bienes'inmuebles no constituirén jamds actos de comer-
cio.

Cédigo italiano. Art. 4.° Se reputan asimismo actos de comercio, los demis contratos
¥ obligaciones de los comerciantes, si no son de naturaleza cgencialmente eivil, 0 sino re-
salta lo contrario del acto mismo.

Art. 5. No son actos de comercio la compra de articulos ¢ de mercaderias para uso 6
eonsumo del adguirente 6 de su familia, la reventa que despues haga de los mismos, ni la
venta que el propietario ¢ el cultivador haga de los productos de su finca 6 de su cultivo.

Art. 10. Si la mujer gjerciere el comercio..... quedardn solidaria-
mente obligados 4 las resultas de su gastién mercantil todos sus bie-
nes dotales y parafernales, y todos los bienes y derechos que ambos
conyuges tengan en la comunidad 6 sociedad conyugal; pudiendo la
mujer enajenar ¢ hipotecar los propios y privativos suyos, asi como
los comunes.

Los bienes propios del marido podrin ser también enajenados é
hipotecados por la mujer, si se hubiere extenlido ¢ se extendiere &
ellos la antorizacion eoncedida por aquel.

Codigo portugués. Art. 22. Cuando una mujer entra en sociedad mercantil eon el
marido, ¢ con un tercero, no goza de los privilegios, derechos y obligaciones de comer-
ciante, sino estipulando expresamente y publicando que tendrd parte en la gestion de los
negocios sociales.

Art. 25. Tanto el menor como la mujer easada, comerciantes, pueden empeiiar é hi-
potecar sus bienes raices 4 la seguridad de las obligaciones que como negociantes con-
traigan. Al acreedor incumbe la prueba de que la convencidn tuve lugar respecto d un
hecho de comercio.

iQuién, al leer lo que antecade, no sz eonvence de que la distin-
cidn entre acto civil y mercantil es puramente convencional, arbi-
traria, artificial y por lo tanto anticientifica? ;No seria mis natural
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que desapareciera del libro primero del cddigo de comercio todo
cuanto se refiere 4 la mujer casada, y se desarrollara en el libro se-
gundo, que trata de las companias mercantiles, todo lo relativo 4 la
asociacion matrimonial?

Art. 116. El contrato de compaiiia, por el cual dos 6 mds personas
se obligan 4 poner en fondo comin bienes, industria ¢ alguna de
estas cosas, para obtener lucro, serd mercantil, cualquiera que fues
su clase, siempre que se haya constituido eon arreglo 4 las disposi-
ciones de este eddigo.

Una vez constituida la compaiifa mercantil, tendrd personalidad
juridica en todos sus actos y contratos.

Art. 117. El eontrato de compaiiia mercantil celebrado con los re-
quisitos esenciales del derecho, serd vilido y obligatorio entre los
que lo celebren, cualesquiera que sean la forma, condiciones y combi-
aaciones licitas y honestas con que lo constituyan, siempre que no es-
tén expresamente prohibidas en este cddigo.

La sentencia del Tribunal Supremo, de 9 enero 1872, establece en-
tre otras cosas que, aun cnando una sociedad no se haya constituido
con los requisitos que exigen los art. 284 y 286 del cddigo antiguo
(anilogos respectivamente al apartado primero del art. 119 y al ar-
ticulo 151 del edligo vig:ate), no por egso dejarin de tener fuerza le-
gal los contratos y obligaciones contraidas con tercero, siempre que
unos y otras se hayan subordinado & las reglas ordinarias del dere-
cho comiin en su esencia.

Ley francesa de 2% julio 1867. Art. 21. En lo sucesivo las sociedades anénimas se
podrdn formar sin autorizacién del gobierno.... Cualquiera que sea el nlimero de sdcios,
podrdn constituirse por documento privado que se extenderd por duplicado....

Cédigo aleman, Arxt. 85. Para la validez del contrato de sociedad no serd mnecesario
que ae celebre este por escrito ni con ninguna otra formalidad determinada,

Cidigo portugués. Art. 628. El simple hecho de comercio en comiin hace presumir la
existencia de sociedad mercantil. En este caso, si se acredita la existencia de contrato, ya
verbal ya escrito, cada sbeio es responsable para con Ia firma por su cantidad proporcio-
nal y nada mds, pero lo es indefinidamente para con los acreedores de la misma,

Art. 119. Toda compaiiia de comercio, antes de dar principio 4 sus
operaciones, deberd hacer constar su constitucién, pdetos y condi-
ciones, en eseritura priblica, que se presentari para su inseripeién
en el registro mercantil, conforme d lo dispuesto en el art. 17.

A las mismas formalidades quedarin sujetas, con arreglo 4 lo dis-
puesto en el art. 25, las escrituras adicionales que de cualquiera ma-
nera modifiquen ¢ alteren el contrato primitivo de la compania.

Los socios no podrdn hacer pactos reservados, sino que todos de-
berdn constar en la eseritura social.
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Ley francese de 2% julio 1867, Art. 55. Al acta constitutiva de Tas sociedades....
andnimas van anejns: 1.7 un testimonio del acta notarial, haciendo constar la susericidn
del eapital social y el pago de la cuarta parte; 2.° una copia certificada de los acuerdes
tomados por la junta general.... Ademds se acompaiard al acta constitutiva la lista no-
minal de los suscritores.... y el mimero de acciones de cada uno de ellos. 4

Ley belga de 48 mayo 1873. Art. 29. Las sociedades andnimas no se hallardn  defi-
nitivamente constituidas sino cuando sen de siete d lo menos el nimero de los sdeios,
cuando se halle suserito por completo el capital social y se haya desembolsado la vigésima
parte & lo menos del capital consistente en numerario.

Art. 31. Podrdn también constituirse por medio de suscricidn,

La eseritura social se publicard préviamente 4 titulo de proyecto.

Las susericiones se hardn por duplicado y contendrdn.... la fecha de la eseritura au-
téutica de sociedad, el capital social y nimero de acciones, el desembolso por accién de
una vigésima parte & lo menos del capital suscrito y ln convocatorin de los suseritores &
una junta que deberd celebrarse en el término de tres meses para la constitueidn defini-
tiva de la compaiia.

Art. 52, En el din fijado, los fundadores presentardn 4 la junta, que deberd celebrar-

se ante nofario, la prueba del enmplimiento de las eondiciones requeridas por el art. 24

.

con los justificantes respectivos.

8i la mayoria de los suse ritores presentes, con exelusidn de los fundadoreg, no se opone
& 1a constitucién de la soeiedad, los fundadores la declararin definitivamente constituida:

El acta anténtica de esta junta, que contendrd precisamente la lista de suscrifores y un
estado de los desembolsos hechos, constituird definitivamente la sociedad.

Ley alemana de 18 julio 1884. Art. 209 e. 8i los séeios fundadores de companfas
andnimas no tomaren todas las acciones, deberd preceder 4 la constitucitn de la compa-
fifw la susericién de las acciones restantes. La suscrieidn de las acciones se hard por me-
dio de declaracién eserita, en la que se expresard,... la fecha de la escritura social, el im-
porte de la emisidn de las acciones y de los desembolsos que deban verificarse, y la époea
en que, no habiendose constituido hasta entonces la sociedad, dejard de obligar al suseri-
tor la susericidn que haya hecho.

Art. 210 a.  El tribunal de comercio eonvocard sin dilacidn 4 junta general d los ane-
cionistas que fignren en la lista, para decidir acerca de la constitucidn de la compania.

La mayoria que acuerde la constitucion, deberd componerse é lo menos de [2 cuarta
parte de todes los azcionistus indicados en la lista d de sus legitimos sucesores admitidos
en la junta general, y el importe de sus cuolas deberd vepresentar d lo menos lo cuarie
parie de todo el capitul.

Codigo italianp. Art. 89.... Se debe hacer constaren Ia eseritura constitutiva los do-
cumentos que contengan la suscricidn de acciones por los sicios, y la prueba de haberse
hecho el depdsito del primer desembolso...

Art. 129, La sociedad andnima puede constituirge también por medio de susericidn
plblica. En tal caso los fundadores deben redactar un programa que indique el ohjeto, el
capital, las cliiusulas principales del documento constitutivo de la sociedad y de los esta-
tutos, y la participacidn que se veservan en Ins ganancias de la sociedad, 6 que eontenga
el proyecto de estatutos.

Legislacidn ingles@w,  Lacompania piblica debe formarse por deenmento firmado y se-
lado por todos los aceionistas. El documento debe someferse 4 la aprobaeién del jefo del
vegistro antes que sea firmado por los accionistas, Cuando ¢l documento haya sido firmado
por los aceionistas, el citado jefe expedird un certificado de registro completo de la com-
pania; si todos los acclonictas no firmaren, no se expedivd el certificado sino cuando los
firmantes componger d lo menos la cuerta parte del mimevo tolal de los aceronistus expre-
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gados en la eseritura y la enaria parie del capital social. Queda coustituida la compaiifs
desde la obtencién del certificado del registro completo. .
Otra idea desgraciada. Art. 168. ........ Los estatutos de cada com-

paiiia determinarin el ndimero de socios y participacion de capital
qfte habrd de concurrir 4 las juntas en que se reduzea 6 aumente (el
capital social), 6 en que se¢ trate de la modificacién 6 disolucion de la
sociedad. En ningnin caso podrd ser menor de las dos ferceras pairtes
del wimero de los primeros y de las dos terceras partes del valor no-
minal del segundo.

En una socielad andnima cuyas acciones son al portador, iedmo
podrd saberse que concurren 4 las juntas las dos terceras partes de
los socios? 4A los que no concurren 4 las juntas no les serd & menudo
ficil probar que componen mds de la tercera parte de los socios, pu-
diendo asi invalidar una votacion de esta naturaleza?

Tres son los articulos que se refieren 4 la responsabilidad de los
administradores, responsabilidad que sustituye 4 la multa en que in-
curria la sociedad euando no llenaba los requisitos legales, con arrve-
glo al apartado tercero del art. 285 del eddigo derogado, al art. 11
de la ley de 28 encro 1848, y al art. 12 de la ley de 19 octubre 1869.

Art. 120. Los encargados de la gestidn social que contravinieren 4
lo dispuesto en el articulo anterior, serdn solidariamente responsa-
bles para con las personas extranas 4 la compania con quienes hu-
bieren contratado en nombre de la misma, _

Art. 156, Los administradores de las companias andnimas son sus
mandatarios, y, mientras observen las reglas del mandato, no esta-
ran sujetos & responsabilidad personal ni solidaria por las operacio-
nes sociales; y si, por la infraccion de las leyes y estatutos de la
compaiiia, 6 por la contravencion & los acuerdos legitimos de sus
juntas generales, irrogaren perjuicios y fueren varios los responsa-
bles, cada uno de ellos respondera 4 prorrata.

Art. 949. La accion contfra los socios gerentes y administradores
de las compaiiias 6 sociedades terminard & los cuatro afios, & contar
desde que por cualquier motivo cesarven en el ejercicio de la admi-
nistracion.

Ley francesa de 24 juliv 41867, Art. 44 Los administradores de sociedades andnimas
son responsables, conforme 4 las reglas del derecho comin, iidividual & rsu}idar}mnentc,
gein los cass, respecto 4 la sociedad 6 respecto d terceros, ya por infraceidn de las dis-
posiciones de la presents ley, ya por las faltns que cometieren en su gestidn, especialmen-
te distribuyendo 6 dejando distribuir sin oposicién div dendos ficlicios,

C(id{ga italiano, Art. 147, Los administradores son solidariamente responsables para
e los sdeios y los terceros:

1." De la verdad de los pagos hechos por los seios;

2." De la existencia real de los dividendos pagados;
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8.° De la oxistencia de los libros prescritos por la ley y de Ilevarlos con arreglo 4 las,
disposicienes establecidas;

4. Del exacto cumplimiento de los acuerdos de la junta general;

5.° Y, en general, de la exacta observancia de los deberes impuestos por la ley, por
el doenmento constitutivo y por los estatutos, que no sean exclusivamente propios de un
oficio determinado y personal.

Dos son los articulos referentes a la falta de pago d2 los dividen-
dos pasivos.

Art. 170. Si, dentro del plazo convenido, algiin sozio no aportare
4 la masa comuin la porcion del capital & que se hubiere obligado, la
compania podra optar entre proceder ejecutivamente contra sus bie-
nes para hacer efectiva la poreion del capital que hubiere dejado de
entregar, 0 rescindir el contrato en cuanto al socio remiso, retenien-
do las cantidades que le correspondan en la masa social.

Art. 171. El s6eio que por cualquier causa retarde la entrega total
de su capital, transcurrido el término prefijado en el contrato de so-
ciedad, 6, en el caso de no haberse prefijado, desde que se establezea
la caja, abonard 4 la masa comiin el interés legal del dinero que no
hubiere entregado i su debido tiempo, y el importe de los danios y
perjuicios que hubiere ocasionado con su morosidad.

Cadigo italiann, Art. 168. Cuando el accionista no efectia el pago del tetal de la
cuota, la sociedad, salvo la aceién contra los firmantes y los cesionarios para cl pago,
puede hacer vender las acciones al precio corriente, 4 riesgo y cuenta del accionista, des-
pues de quinee dias de la publicacién de un requerimiento en la gaceta oficial del reino.

Cudndo la venta no pueda realizarse por falta de compradores, la sociedad puede decla-
rar caducada la accidn y retener lo que se hubiere pagado 4 cuenta de ella, ¢ ¢jercitar
contra el firmante y los cesionarios los derechos derivados de su responsabilidad.

Finalmente, léanse los dos articulos siguientes:

Art. 121, Las companias mercantiles se regirdn por las cldusulas y
condiciones de sus contratos, y, en cuanto en ellas no estd determina-
do y prescrito. por las disposiciones de este edodigo.

Art. 2.° Los actos de comercio, sean 6 no comerciantes les que los
ejecuten, y estén 6 no especificados en este cidigo, se regirdin por
las disposiciones contenidas en él; en su defecto, por los usos del co-
mercio observados generalmente en cada plaza; y i falta de ambas
reglas, por las del derecho comiin.

La compania del ferrocarril de S. Feliu de Guixols 4 Gerona exis-
tird de derecho desde el dia en que se firme la escritura social, & que
se refiere el art. 119 del eédigo vigente; pero existe de kecho desde el
8 mayo 1887 6, mejor dicho, desde que los accionistas firmaron el si-
guiente compromiso:
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El que suseribe toma.... acciones de cien pesetas de las veinte mil que formardn el ca-
pitul social destinado 4 la construceidn del ferrocarril de 8. Feliu de Guixols al Interior.
Y mientras ¢l desembolso no llegue 4 las quinientas mil pesetas necesarias para constituir
la compania, segiin digpone el art. 185 del cédigo de comercio, s¢ compromete & entregar
& D. Juan Casas, si dicho sefor estuviese conforme en recibirlo:

2:5 por 100 de la cantidad suscrita el 15 mayo 1887.
75 n 15 agosto n
10 n 15 noviembre n
10 " 15 febrero 1888,
10 n 15 mayo n

Autoriza al mismo D. Juan Casas para hacer el proyecto definitivo del ferrocarril de
esta i Gerona, solicitar su concesién y principiar su construceién, invirtiendo las cantida-
des recaudadas. .

Se conforma con retirar el sobrante que le entregue D. Juan Casas ¢i el 40 por 100 de-
sembolsado no lHegase dlag quinientas mil pesetas arriba indicadas, 6 si por cualquier
causa imprevista lo creyese dicho sefior indispensable.

He obliga d aprobar todo cuanto ejecute D. Juan Casas en interés del fin propuesto, sin
reclamacidén alguna, y finalmente, para el caso de muerte, enfermedad § ausencia pro-
longada de D. Juan Casas autoriza, en sustitucién suya, 4 D. Enrique Heriz y, para el
de hallarse este en iguales circunstancias que aquel, 4 D. José Llorens.

Y esta compania de kecho, prevista en el art. 117, se rvige, segiin
el art. 2.°, por las dispesiciones del derecho comiin. Toda la impor-
tancia de la reunion de aceionistas de 8 mayo 1887 consiste en ha-
ber dado nacimiento al compromiso eitado. Toda la importancia de
la reunion de aceionistas de 6 enero 1889 consiste en haberse acep-
tado el sezundo apartado del art. 30 de los estatutos.

Constiineion de la compania. El présupuesto de la obra

GEABI. s @ el e e b ek cwe - posetas Ri377.312
luego para cumplir con el art. 185 del cddigo basta
que el capital social seade. . . . . . . . . » 1.188.656

y haber desembolsado. . . . . . . Sk e 297.164

El dia, pues, en que se publique la Real orden, concediendo & Don
Juan Casas la construceién de la obra, podrd firmarse la escritura
social.

Capital sseial. Teniendo en cuenta solamente el primer
apartado del art. 185, se hubiera podido fijar el capital social
BIEPESSE W B a an e e e o peBetas 2:030.000

gociones emitidas: . . . . e e e e » 1.500.000
acciones en eartera. . . . . . . . . ; » 500.000
25 por 100 desembolsado. . . . . . . . . » 500.000

Pero teniendo ademds en cuznta el segundo apartado del mismo
art. 185 y las aspiraciones de los accionistas manifestadas, por una-
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nimidad, en las dos reuniones de 8 mayo 1887 y de 6 enero 1889,
han debido los estatutos referirse al capital social en los dos articu-
culos siguientes: !
Art. 2.0 El capital social serd de 1.532,600 pesetas y se subdividird en 15.826 accio-

nes al portador, de cien pesetas cada una.
Art. 31. Quedan facultados los administradores para sumentar hasta veinte mil el

nimero de acciones, creando al efecto una 6 mas séries.

Articato treinta de los estatutos. Es probable que el de-
sembolso no pase de 30 por 100, hasta despues de constituida la so-
ciedad. '

Emitiendo las acciones nominativas de la sociedad, con el 40 por
100 desembolsado, sus poseedores quedardn obligados al pago del 60
por 100 restante. ' v :

Pero si alguién se negare 4 completar ¢l 40 por 100 citado, & los
dos meses se le venderd la aeccidn, sin que pueda oponerse 4 cllo,
puesto que autorizo ¢ D. Juan Casas para hacer el proyecto definitivo
del ferrocarril, solicitar su concesion y principiar su construccion, in-
virtiendo lns cantidades recaudadas: y se obligd ¢ aprobar todo cuanlo
gjecutase D. Juan Casas en interds del fin propuesto, sin rveclamacion

alguna.
(B. A. 27 enero, 3 y 10 febiero 1889).

ESTATUTOS
Titulo I. Del objeto de la companfa. (1)

Art. 1.° Se constituye la compaiiia andnima (2) del ferrocarril de
S. Feliu de Guixols & Gerona, con domicilio en San Feliu, para cons-

(1) Cidigo de comereio de 22 agosto 1885,

Art. 16. Se abrivd en todas las capitales de provineia un registro mercantil....

Art. 17. La inscripeién en el registro mercantil serd...... obligatoria para las socie-
dades......

Art. 25.  Be inseribirdn también en el registro todos log acuerdos 6 actos que produz-
can aumento § disminueién del capital de Iag companias mercantiles, cualquiera que sea
su denominacidén, y los que modifiquen 6 alteren las condiciones de los documentos ins-
critos.

Art. 119. (Véase phg. 187).

(2) Art. 122, Por regla general, las compaiifas mercantiles ge constituirdn adoptando
alguna de las siguientes formas:

1.8  La regular colectiva.....

2.* La comanditaria....

3.2 La anénima, en que formando el fondo comiin los asociados por partes 6 porcio-
nes ciertas, figuradas por acciones ¢ de otra manera indubitada, cncargan su manejo &
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truir y explotar este ferrocarril y cualesquiera otras lineas y ramales
que con ¢l empalmaren, durante todo el tiempo de la concesion.

Titulo II. Del capital social.

Art. 2.° El capital social serd de 1.532.600 pesetas (3) y se subdi-
vidird en 15.326 acciones al portador de cien pesetas cada una. (4)

Art. 3.° Los titulos serdn de una, cinco y veinticinco acciones y
estardn firmados por el Presidente y un Viecepresidente.

Se retivardn, & voluntad del aceionista, los titulos de una aecion,
cangeando cada cinco de ellos por un titulo de cinco acciones.

Art. 4.° Los accionistas podrin depositar sus acciones en la caja
de la compania, mediante un resguardo nominativo, intransferible
y firmado por el Presidente y Tenedor de libros-Secretario.

Art. 5.° La posesion de una 6 més aceiones supone la conformi-
dad con los estatutos de la compaiiia y con los acuerdos de la junta
general de accionistas.

Art. 6.° Los herederos 6 acreedores de un accionista no podrin,
por ningiin motivo, exigir que se retengan ni intervengan los bie-

mandatarios ¢ administradores amovibles, que representan 4 la compaifa bajo una deno-
minacién apropiada al ohjeto & empresa & que destine sus fondos. *

Art. 151. En la escritura social de la compaiia andénima deberd constar:

El nombre, apellido y domicilio de los otorgantes.

La denominacién de la compania.

La designacién de la persona ¢ personas que habrdn dc gjercer la administracidn, y
modo de proveer las yacantes.

El capital social, con expresién del valor que se haya dado 4 los bienes aportados que
no sean metdlico, ¢ de las bases segin las que habrd de hacerse el avaldo.

El niimero de aceiones en que el eapital social estuviere dividido y representado.

El plazo 6 plazos eh que habrd de realizarvse In parte de capitel no desembolsado al
constituirse la companfa, expresando en otro cago quien § quienes quedan autorizados
para determinar el tiempo y modo en que hayan de gatisfacerse los dnlduldoa pasivos.

La duracién de la sociedad.

Las operaciones 4 que. destine su eapital.

Los plazos y forma de convocacidn y celebracidn de las juntas generales ordinarias de
sdeios, y los casos y el modo de convocar y celebrar las extraordinarias.

La sumigidn al voto de la mayorfa de la junta de géeios debidamente convocada y cons-
tituida, en los asuntos propios de su deliberacidn.

El modode contar y constituirse la mayoria, as{ en las juntas ordinarias como en las
extraordinaring, para tomar acuerdo obligatorio.

He podrd ademids consignar en la escritura todos los pactos licitos y condiciones espe-
ciales que los sfeios juzguen conveniente establecer.

(3) Art. 185. (Véase pag. 182),

(4) Art, 163, Las acciones al portador estardn numeradas y se extenderdn en li-
bros talonarios.

25
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nes 6 valores de la compaiifa, debiendo conformarse, para ejercitar
su derecho, con los inventarios sociales y con las resoluciones de las
juntas generales. (5)
Art. 7.° Los accionistas podrin, el primer dia laborable de cada
mes, examinar los libros y documentos de la compania. (6)

Titulo III. Del balance. (7)

Art. 8.° El balance se cerrard el 31 de Diciembre, pudiendo exa-
noinarlo los accionistas, en las oficinas de la compania, desde ocho
dias antes de la junta general.

El producto liquido anual, deduceién hecha del gasto de explota-
eion y conservacién de la linea, y del servicio de las obligaciones,
«i las hubiere, se descompondrd en dos partidas: beneficio repartible
entre los accionistas y reserva anual. (8)

Art. 9.° Si el producto liguido anual no permitiese dar el seis por
ciento 4 los accionistas, s6lo pasard al fondo de reserva la cantidad
que la junta general determine.

(5) Art. 174, Los acreedores de un sdcio no tendrdn, respecto 4 la compania, ni aun
en el caso de quiebra del mismo, ofro derecho que el de embargar y percibir lo que por
beneficios ¢ liquidaciin pudiera corresponder al sicio dendor.

Lo dispuesto al final del pdrrafo anterior no serd aplicable 4 las companing constitui-
das por acciones, sino cuando estas fueren nominativas; 6 cnando constare ciertamente su
legitimo duenio, i fueren al portador.

(6) Art. 158, Los sdeios 6 accionistas de las companfas andnimas no podrin exami-
nar la administracién social ni hacer investigacién algzuna respecto 4 ella, sino en las
épocas y en la forma que prescriban sus estatutos y reglamentos,

Art, 173. Los gerentes ¢ administradores de las compainfns mercantiles no podrdn ne-
gar 4 los sdcios el examen de todos los documentos comprobantes de los balances que se
formen para manifestar el estado de la administracién social, salvo lo preserito en el
articulo 158.

(i) Art. 33, Los comerciantes lleyardn necesariamente:

1. Un libro dé inventarios y balances.

2. Un libro diario.

3.° TUn libro mayor.

4. Un copiador § copiadores de cartas y telégramas,

5.° Los demés libros que ordenen las leyes especiales.

Lak sociedades y companias levardn también un libro 6 libros de actas, en los que
constardn todos los acuerdos que se refieran 4 la marcha y operaciones sociales, tomados
por las juntas generales y los consejos de administracidn,

(8) Art. 161. Las companfas de ferrocarriles y demds obras ptiblicas podrin dar &
los fondos que dejen sobrantes la congtruecidn, explotacidn y pago de eréditos & sus res-
pectivos vencimientos, el empleo que juzguen conveniente, al tenor de sus estatutos.

La colocacién de dichos sobrantes se hard combinando los plazos de manera que ne
queden en ningtin caso desatendidas ln construccidn, conservacidn, explotacidn y pago de
los eréditos, bajo la responsabilidad do los administradores.



— 195 —

En el caso contrario, el esceso pasara forzosamente al fondo de re-
serva.

Art. 10. El fondo de reserva, compuesto de los sobrantes de la
construccion, de las subvenciones y de las reservas anuales, servird
para atender 4 toda clase de gastos extraordinarios 6 imprevistos.

El fondo de reserva no escederd del décimo del capital social; en
el caso contrario, se repartird el esceso entre los accionistas.

Art. 11.  Los dividendos activos y cupones que no se hubiesen
cobrado cinco anos despues de la publicacion de los anuncios de pa-
g0, quedardn & beneficio de la compainifa. (9)

Titulo IV. De la junta general. (10)

Art. 12. Habrd anualmente una junta general ordinaria de accio-
nistas, que se celebrard en la segunda quincena de Enero, para la
aprobacion de cuentas, reparto de dividendos activos y nombramien-
to de los individuos, que deberan formar parte del consejo de admi-
nistracion, los cuales tomarin posesion de sus cargos el primero de
Febrero.

Art. 13. La junta extraordinaria se celebrard por iniciativa del
consejo de administracién ¢ por peticién de uno ¢ mds accionistas,
que hubiesen depositado en la caja de la compania la décima parte
de las acciones emitidas, debiendo espresarse en ambos casos el obje-
to de la convocatoria, y siendo esta iinica.

Art. 14. Para tomar parte en las juntas generales, ordinarias y
extraordinarias, deberdn los accionistas tener la capacidad legal 4
que se refiere el articulo 4.° del eédigo de comercio vigente (11) y
depositar en la caja de la compaiia, ocho dias antes de la reunion,

(8) Art. 947..... Prescribird asimismo por einco anos, contados desde el dfa sehala-
do para comenzar su cobro, el derecho & percibir los dividendos ¢ pagos que se acuerden
por razén de utilidades 6 capital sobre la parte ¢ acciones que 4 cada séeio corresponda
en el hacer social.

(10) Art. 40. En el libro de actas que llevard cada sociedad, se consignardn 4 la
letra los acuerdos que se tomen en sus juntas ¢ en las de sus administradores, expresan-
do la fecha de eadwe una, los asistentes 4 ellus, los votos emitidos y demds que conduzea
al exacto conocimiento de lo acordado; autorizdndose con la firma delos gerentes, direc-
tores 6 administradores que estén encargados do la gestidn de la sociedad, ¢ que determi-
nen los estatutos G bases por que esta se rija.

(11) Art. 4. Tendrin capacidad legal para el ejercicio habitual del comercio las
personas que veunan las condiciones siguientes:

1.2 Haber cumplido la edad de veintiun anos.

2.8 No estar sujetas 4 la potestad del padre § de la madre, ni & la autoridad marital.

8.% Tener la libre disposicion de sus bienes.
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la aceidn 6 acciones que les den derecho de asistencia, mediante un
resgunardo nominativo, intransferible y firmado por el Presidente y
Tenedor de libros-Seeretario, que deberd exhibirse al entrar en a

junta.
El aceionista, provisto de su resguardo nominativo, podrd votar

también con los resguardos que le hubiesen entregado los accionis-
tas no asistentes & la junta.

Art, 15. Las votaciones en las juntas generales, ordinarias y ex-
traordinarias, se referirin, no al nimero desconocido de accionistas,
tratindose de una compania cuyas acciones son al portador, sino al
nimero de estas.

Los acuerdos se tomardn por mayoria rclativa.

Yara la reduceidn ¢ aumento del capital social, para la prolonga-
gacion ¢ disolucién anticipada de la compania y para la transferen-
cia i fusion con otras, el nimero de acciones depositadas no podrd
ser menor de los dos tercios de las acciones emitidas. (12)

Art. 16. Las votaciones serdn secretas siempre que asi lo decida
el consejo de administracion 6 lo pidieren diez accionistas presentes
4 la reunion.

Titulo V. Dzl consejo de administracidn.

Art. 17. Desde el mes de Enero, posterior i la inauguracion de
la linea, el consejo de administracion se compondrd de un Presidente,

(12) Art. 168. Las sociedades andénimas reunidas en junta general de accionistas
préviamente convocada al efecto, tendrdn la facultad de acordar la reduceidn 6 el sumen-
to del capital social.

En ningin caso podrin tomarse estos acuerdos en las juntas ordinaries, si en la convo-
eatoria § con la debida anticipacién no se hubiese anuneciado que se discutiria y votaria
sobre el aumento ¢ reduccidn del capital.

Los estatutos de cada compania determinardn el ntimero de sicios y participacion de
capital que habrd de concurrir 4 las juntas en que se reduzca ¢ uumente, G en que so
trate de la modificacidn ¢ disolucién de la sociedad.

En ningiin caso podrd ser menor de las dos terceras partes del niimero de los primems
y de las dos terceras partes del valor nominal del segundo.

Art. 188, Las compaiias de ferrocarriles y demids obras piiblicas podrdn vender, ce-
der y traspasar sus derechos en las respectivas empresas, y podrdn también fundirse con
otras andlogas.

Para que estas transferencias y fusiones tengan efecto, serd preciso:

1. Que lo consientan los sdcios por unanimidad, 4 menos que en los estatutos se hu-
bieren establecido otras reglus para alterar el objeto social.

2.% Que lo consientan asi mismo todos los acreedores. Este consentimiento no gerd
necesario cuando la eompra & fusién se lleven d cabo sin confundir las garantias é hipo-
tecas y conservando los acreedores la integridad de sus respectivos derechos,
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dos Vicepresidentes y seis Vocales, todos vecinos de San Feliu de
Guixols.

Art. 18. El consejo se reunird, cuando menos, una vez cada tri-
mestre, sea por iniciativa del Presidente ¢ porque asi lo pidan tres
individuos del mismo.

Serd atribucion del consejo todo cuanto se relacione con la cons-
trueeion y eon la explotacion de la linea. (13)

Art. 19. Las votaciones se referirdn al numero de individuos,
que en ningiin caso hajard de tres.

Los acuerdos se tomardn por mayoria relativa y en el caso de em-
pate serd preponderante el voto del Presidente.

Art. 20. Cada uno de los nueve individuos del consejo tendrd, en
la eaja de la compaiifa, un depdsito de cien 6 mis aceiones.

Los cargos del consejo durardn tres anos y serdn gratuitos, mas
né obligatorios.

No habrai billetes de libre cireulacién, ni ain para los nueve indi-
viduos del consejo.

Art. 21. La junta general ordinaria del primer mes de Enero,
posterior 4 la inauguracion de la linea, conferird los nueve cargos
del consejo del modo siguiente: (14) se nombrard el Presidente y
dos Voeales por tres anos, el primer Vicepresidente y dos Vocales
por dos afos, el segundo Vicepresidente y dos Voeales por un afio.

Al anio siguiente se elegird, por tres afios, el segundo Vieepresi-
dente y dos Vocales.

Al tercer ano se votard, también por tres anos, el primer Vicepre-
sidente y dos Vocales.

Y asi consecutivamente, cubriéndose ademds las vacantes, por
muerte ¢ dimision, hasta terminar el trienio correspondiente.

Art. 22. Se convocard junta extraordinaria para sustituir dos 6
mds individuos del consejo, hasta terminar el trienio correspondien-
te, sdlo cuando queden vacantes, por muerte 6 dimisién, dos de los
cargos presidenciales ¢ de einco individuos del consejo.

Art. 23. Los individuos que no hubieren dejado de formar parte
del consejo, podrin ser elegidos para ocupar la vacante, por muerte
6 dimision, de Vicepresidente ¢ Presidente, hasta terminar el trienio
correspondiente.

Art. 24. Los individuos que, por cualquier motivo, dejasen de
formar parte del consejo, no podrin ser reclegidos hasta haber pasa-
do un afio, por lo menos, desde su salida.

(18) Art. 120, 156 y 949. (Véase pig. 189). :
(14) Art. 155. Los administradores de la companfa anénima serdin designados por
log gécios en la forma qus determinen su eseritura social, estatutos ¢ reglamentos,
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Titulo VI. Del Presidente.

Art. 25. El Presidente del consejo es el Gerente de la compaiifa,
teniendo el uso de la firma social.

Art. 26. El Presidente convoecard los consejos con ocho dias de
anticipacién y las juntas generales con quince, para que puedan
quedar depositadas las acciones ocho dias antes de la reunion.

Hard ejecutar los acuerdos de las juntas generales y de los conse-
jos de administracidn.

Podrd nombrar y despedir el personal, desde el Ingeniero-Director
v Tenedor de libros-Secretario hasta el iltimo peon, dando cuenta al
consejo, para su aprobacion 6 desaprobacion.

Y podré delegar al Ingeniero-Director, como Jefe de la explota-
cion.

Art. 27. El primer Vieepresidente sustituird al Presidente, y el
segundo al primero y al Presidente, en sus ausencias y enfermeda-
des, y también por muerte 6 dimision, hasta la proxima junta gene-
ral ordinaria.

Titulo transitorio. De la construeceién.

Art. 28. Durante el periodo de construecion del ferrocarril de San
Feliu de Guixols & Gerona, desde la constitucion de la compaiiia
hasta el mes de Enero pusterior 4 la inauguracién de la linea, los
administradores podrin ser menos de nueve y tendrin las facultades
que les otorguen las juntas generales extraordinarias.

Los administradores serdn elegidos y sustituidos sin sujecién & las
trabas de los articulos 17, 22, 23 y 24.

Los administradores del periodo de construccidn podrin formar
parte del primer consejo de explotacidn, & que se refiere el art. 21,
& pesar de lo dispuesto en el art. 24.

Art. 29. Las acciones nominativas no se convertirin en acciones
al portador hasta su total desembolso. (15)

(15) Art. 162. Las acciones nominativas deberdn estar inscritas en un libro que lle-
vard al efecto la compaiia, en €l cual se anotardn sus sucesivas transferencias.

Art, 164. En todos los titules de las-acciones, ya sean nominativas 6 al portador, se ano-
tard giempre la suma de capital que se haya desembolgado 4 cuenta de su valor nominal,
6 que estin completamente liberadas.

Enlas acciones nominativas, mientras no estuyiese satisfecho su total importe, respon-
derdn del pago de la parte no desembolsada, solidariamente y 4 eleccitn de los adminis-
tradores de las companfag, el primer suscritor ¢ tenedor de la aceidn, su cesionario y cada
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Los accionistas pagarin, sobre el treinta por ciento ya desembol-
sado, siete dividendos pasivos de diez por ciento. El pago se verifi-
card cuando asi lo determinen-los administradores, debiende mediar
entre dos anuncios de pago un plazo de treinta dias por lo menos.

Art. 30. Los accionistas, que retardaren el pago de algin divi-
dendo pasivo, pagardin ademds el interés correspondiente 4 cada dia
de retraso, 4 razon del seis por ciento anual; no teniendo, entre tan-
to, entrada ni voto en las juntas generales.

A los dos meses de retraso, los administradores podrdn vender di-
chas acciones por cuenta y riesgo del aceionista, entregdndole el
producto de la venta, deducidos los gastos ¢ intereses, ¢ reclamdn-
dole la diferencia, si resultare déficit.

lista medida no escluye el ejercicio de los medios ordinaries de
derecho contra los accionistas morosos. (16)

Art. 31. Quedan facultados los administradores para aumentar
hasta veinte mil el mimero de acciones, (17) creando al efecto una o6
mis séries.

Art. 32. Para la emision de obligaciones (18) serd necesario el
acuerdo de la junta general extraordinaria, por mayoria relativa, no

uno de los que d este sucedan, si fueren trasmitides, contra cuya responsabilidad, asi de~
terminada, no podrd establecerse pacto alguno que la suprima.

lintablada la accidn para hacerls efectiva contra cualquiera de los enumerados en el
pirrafo anterior, no podrd intentarse nueva accién contra ofro de los tenedores § cedentes
de las acciones, sino mediante prueba de I insolvencia del que primero ¢ antes hubiere
sido objeto de los procedimientos.

Cuando las seciones no liberadas sean al portador, responderdn selamente del pago de
gus dividendos los que se muestren como tenedores de lags mismas acciones. 8i no compa-
reciesen, haciéndose imposible toda reclamacién personal, las compaiifas podrén acordar
la anulacidn de los titulos correspondientes 4 las acciones por las que se hubieren dejado
de satisfacer los dividendos exigidos para el completo pago del valor de eada una. En este
caso las compaifas tendrin la facultad de expedir titulos duplicados de las mismas accio-
" nes, para engjenarlos d cuenta y cargo de los tenedores morosos de los anulados.

Todas las acciones serdn nominativas hasta el desembolso de 50 por 100 del valor no-
minal. Despues de desembolsado este 50 por 100, podrdn conveztirse en acciones al por-
tador, si asi lo acordasen las compaifas en sus estatutas, ¢ por actos especiales posterio-
res d log mismoe.

(16) Art. 170 y 171. (Véase pig. 190).

(17) Art. 165. No podvin emitirse nuevas series do mcciones micntras no se haya
hecho el degembolso total de la serie § series emitidas anteriormente.

(18) Art. 186. Las compaiifas de ferrocarriles y demds obras piblicas podrén emitir
obligneiones al portador 6 nominativas, libremente y sin mds limitaciones quo las consig-
nadas en este o6digo y las que establezean en sus respectivos estututos.

Lstas emigiones se anotarin necesariuments on el registro mercantil de la provincia; y
si las obliguciones fuesen hipotecariag, se incribivin ademds dichus emigiones en los re-
gistros do la propiedad correspondientes,
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pudiendo el niimero de acciones depositadas ser menor de la mitad
de las acciones emitidas.

Art. 33. En el mes de Enero posterior 4 la inauguracion de la li-
nea, se someterdn 4 la aprobacion de la junta general las cuentas de
construceion y las de explotacién, hasta el 31 de Diciembre pasado,
repartiéndose el dividendo activo que se determine, y pasando los
sobrantes de la construccidn y de la explotacién, asi como las sub-
venciones, al fondo de reserva, aun cuando este escediere del limite
sefalado en el art. 10. (8)

DECLARACION TESTAMENTARIA

S. Felinu de Guixols 9 diciembre 1887, Sr. D. Enrique Heriz. Bar-
celona, Hoy he firmado mi testamento en el que figura la siguiente
declaracion.... Juan Casas.

Declaro: que halldndome formalmente autorizado por los accionis-
tas- del ferrocarril en proyecto de esta villa & Gerona, para llevar 4
cabo el proyeeto definitivo de dicha linea férrea, solicitar su conce-
sidn y principiar la construccién de la misma, invirtiendo al efecto
las cantidades recaudadas que los accionistas se han comprometido &
entregarme, en las proporciones y plazos que constan estipulados;
es mi voluntad que luego de mi fallecimiento, el capital que obrase
en mi poder ¢ tuviese en cualquier parte & disposicién mia, proce-
dente de la recaudacion indicada, asi como el titulo de concesion que
liaya obtenido para construir dicho ferrocarril y las obras 6 materia-
les de toda clase, que se hayan construido 6 adquirido, se entregue
todo religiosamente por mi heredera 6 herederos 4 D. Enrique Heriz
y Campaneria, y en defecto de este por muerte, enfermedad ¢ ausen-
cia prolongada & D. José Llorens y Buxd, vecino de Barcelona el pri-
mero y de esta villa de S. Feliu el segundo, en calidad de sustitutos
mios en el desempeiio del cargo con que los referidos aceionistas me
honraron, segiin todo ello consta en los compromisos de suscricion

Las emisiones de fecha anterior tendrdn preferencia sobre las sucesivas para el pago
del cupén y para la amortizacion de las obligaciones, si las hubiere.

Art. 190. La accién ejecutiva & que se refiere la ley de enjuiclamiento ecivil respecto
& los cupones vencidos de las obligaciones emitidas por las companfas de ferrocarriles y
demds obras piblicas, asf como & las mismas obligaciones & que haya eabido la suerte de
la amortizacién, cuando la hubiere, sélo podrd dirigirse contra los rendimientos liquidos
que obtenga la compaifa y contra los demds bienes que la misma posea, no formando
parte del camino ¢ de la obra ni siendo necesarios para la explotagion.
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de acciones firmados por los mismos. Hago la presente manifesta-
cion y prevengo & mi heredera ¢ herederos su pronta y fiel observan-
cia, deseoso de evitar que por ningidn concepto pueda confundirse
con mi herencia lo que no me pertenece absolutamente, sino en la
parte que como otro de los accionistas represente en el citado ferro-
carril.

SUBVENCION PROVINCIAL

Gobierno civil de Gerona.—Ferrocarriles, nim. 25625.—La Diputa-
cién provineial con fecha 8 del presente mes me dice lo siguiente:

«La Diputacion provineial en sesion del dia 5 del actual dieté el
»siguiente acuerdo.—Vista la exposicion que D. Juan Casas, vecino
sde S. Feliu de Guixols, en nombre propio y en el de D. Enrique He-
»riz, propietario de la misma vecindad, iniciadores ambos del pro-
»yecto de ferrocarril econdmico de aquella villa & Gerona, dirige 4
»esta Diputacidn en siplica de que le conceda su apoyo para llevar
»d feliz término tan beneficiosa obra, permitiendo subvencionar el
»indicado ferrocarril en seis mil pesetas por kilometro, en la forma
»y condiciones que se espresa.—Considerando que la obra de que se
strata es de interés provincial.—Considerando que no hallindose
»terminado el proyecto de la obra de que se trata, ni autorizada la
»eonstruceion de la misma no es procedente fijar el importe de la
»indemnizacion solicitada.—La Diputacién provineial acuerda, que
»una vez terminado el proyecto y concedida la autorizacion para la
«eonstruceidn del espresado ferrocarril, se subvencione en cantidad
»igual en proporeién 4 la concedida al ferrocarril de Gerona & Olot.
«—Lo que comunico & V. S. para su conocimiento y efectos oportu-
$10S.5

Lo que traslado 4 V. para su conocimiento y efectos oportunos.—
Dios gue. 4 V. m. a.=Gerona 30 noviembre 1887. =El Gobernador
interino, José Gareia Camillery.=Sr. D. Juan Casas.

DIARIO DE LAS SESIONES DE CORTES

Al Congreso. La Comision nombrada para dar dietimen sobre la
proposicion de ley autorizando la concesidn de un ferrocarril econd-
mico de S. Feliu de Guixols & Gerona, teniendo en cuenta la impor-
tancia de este proyecto y la necesidad que hay de facilitar la cons-

26
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truceidn de estas lineas que tanto han de fomentar la rigueza publi-
ca, sobre todo cuando no se solicita subvencion alguna del Estado,
tiene la honra de someter & la aprobacion y deliberacion del Congre-
so el siguiente proyecto de ley.

’alacio del Congreso 22 febrero 1888.—Juan Fabra y Floreta, pre-
sidente.—José Arrando.—Isidro Boixader.—Marqués de Aguilar.—
Juan Rosell.—Eduardo Gullon.—Francisco Ansaldo, secretario.

Al Senado. El Congreso de los Diputados tomando en considera-
cion lo propuesto por dos individuos en su seno, ha aprobado el si-
guiente proyecto de ley.

Y el Congreso de los Diputados lo pasa al Senado, acompanando el
expediente, conforme 4 lo prescrito en el articulo 9.° de la ley de
19 julio 1837.

Palacio del Congreso 2 marzo 1888.—Cristino Martos, Presiden-
te.—Diego Arias de Miranda, Diputado Secretario.—M, Ibarra, Di-
putado Secretario.

Al Senado. La Comisidn nombrada para dar dictdmen acerca del
proyecto de ley remitido por el Congreso de los Diputados autorizan-
do la construccion de un ferrocarvil de S. Feliu de Guixols & Gerona,
lo ha examinado, asi como el expediente é informe de la Direccion
general de Obras piblicas, y de conformidad con lo propuesto por
dicho Cuerpo Colegislador, tiene la honra de someter 4 la aprobacion
del Senado el siguiente proyecto de ley.

Palacio del Senado 19 marzo 1888.—FFernando Puig, presidente.—
Domingo Pena Villarejo.—Feliciano Herreros de Tejada.—Antonio
Martin y Murga.—Alberto Bosch.—Salustiano Sanz, secretario.

Seniora: Las Cortes han aprobado el siguiente proyecto de ley.
Y el Senado lo presenta 4 la sancion de V. M,
Palacio del Senado 27 marzo 1888.—Senora.
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GACETA DE MADRID

Sdbado 5 mayo 1888. Ministerio de Fomento. Ley.

Don Alfonso XIII, por la gracia de Dios y la Constitucion, Rey de
Espana, y en su nombre y durante su menor edad la Reina Regente
del Reino,

A todos los que la presente vieren y entendieren, sabed: que las
Cortes han decretado y Nos sancionado lo siguiente:

Art. 1.° Se autoriza al Gobierno de S. M. para otorgar 4 D. Juan
Casas y Arxer la concesién de un ferrocarril econdmico de 75 centi-
metros de ancho, que partiendo de S. Feliu de Guixols y pasando por
Castillo de Aro, Sta. Cristina de Aro. Llagostera, Cassd de la Selva,
Llambillas, Quart y La Crenheta, termine en Gerona junto 4 la esta-
cidn de la linea general de Tarragona 4 Barcelona y Franeia.

Art. 2.° Se declara este ferrocarril de utilidad publica, y por lo
tanto con derecho 4 la expropiacién forzosa y al aprovechamiento y
ocupacion de los terrenos de dominio publico, con arreglo 4 las le-
yes, por parte del concesionario,

Art. 3. Se construird con sujecion al proyecto presentado en el
Ministerio de Fomento, que ha sido acompanado de la fianza del 1 por
100 del importe del presupuesto, y mediante las modificaciones que
el Gobierno de S. M. estime convenientes.

Art. 4.° No tendrd subvencién del Estado, ni se le concederd
franquicia de los derechos de aduanas para la introduccién del mate-
rial fijo y maévil.

Art. 5.° La concesion se hard por término de 99 anios.

Por tanto, mandamos 4 todos los Tribunales, Justicias, Jefes, Go-
bernadores y demds autoridades, asi eiviles como militares y eclesids-
ticas, de enalquier clase y dignidad, que guarden y hagan guardar,
cumplir y ejecutar la presente ley en todas sus partes.

Dado en Palacio 4 4 de Mayo de 1888.—=Yo la Reina Regente. =El
Ministro de Fomento, Carlos Navarro y Rodrigo.

Viernes 5 abril 1889. Ministerio de Fomento. Real orden.

Exemo. Sr.: Vista la ley fecha 4 de Mayo de 1888, cuyo art. 1.°
autoriza al Gobierno para otorgar & . Juan Casas y Arxer la conce-
sion del fervocarril economico de San Feliu de Guixols & Gerona, y
visto el expediente instruido para los efectos de la indicada ley;
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S. M. el Rey (Q. D. G.), y en su nombre la Reina Regente del Rei-
no, de acuerdo con lo propuesto por esa Direceién general, ha tenido
a bien otorgar 4 D. Juan Casas y Arxer, la concesion, sin subveneion
del Estado, del ferrocarril, de 75 centimetros de ancho, que, partien-
do de San Feliu de Guixols y pasando por Castillo de Aro, Sta. Cris-
tina de Aro, Llagostera, Cassi de la Selva, Llambillas, Quart, y la
Crehueta, termine en Gerona junto d la estacion de la linea general
de Tarragona 4 Barcelona y Francia; entendiéndose que esta conce-
sidn se otorga con sujecién 4 la ley especial de 4 de Mayo de 1888, 4
las de Ferrocarriles de 23 de Noviembre de 1877, y al proyecto, plie-
go de condiciones y tarifas aprobados para la linea de que se trata.

De Real orden lo digo & V. E. para su conocimiento y demis efec-
tos. Dios guarde 4 V. E. muchos anos. Madrid 21 de Marzo de 1889.
==J. Xiquena.=Sr. Director general de Obras piiblicas.

Pliego de condiciones particulares con arreglo a las que ha de olorgarse la concesion del
ferrocarril de San Feliuv de Guizols @ Gerona.

Articulo 1.° EI concesionario se obliga & ejecutar de su cuenta y riesgo todos los tra-
bajos necesarios para el establecimiento de un ferrocarril econdmico de 75 centimetros de
ancho, que, partiendo de San Feliu de Guixols y pasando por Castillo de Aro, Sra. Cris-
tina de Aro, Llagostern, Cassd de la Selva, Llambillas, Quart y la Crehueta, termine en
Gierona, junto 4 la estacidn de la linen general de Tarragona 4 Barcelona y Francia.

Art. 2. Las obras se ejecutardn con arreglo al proyecto aprobado por Real orden da
§ del actual y 4 las preseripciones que la misma establece. No podrd introducirse modifi-
cacidn alguna en dicho proyecto sin que preceda autorizecién del Ministerio de Fomento.

Art. 3.° Be establecerdn las estaciones signientes: Gerona, Crehueta (apeadero), Quart,
Llambillas (apeadero), Cassd de la Selva, Llagostera, Font-picant, Santa Cristina, Cas-
tillo de Aro y Ban Feliu de Guixols.

El Gobierno, oyendo al concesionario, se reserva la facultad de ordenar el estableci-
miento de otras estaciones, apeaderos ¢ apartaderos ademds de los expresados.

Art, 4. Fl material mévil que como minimo ha de tener este ferrocarril para abrirse
i la explotacin, es el siguiente:

Cuatro locomotoras de tres gjes acoplados.

Tres coches de primera clase, para viajeros.

Cuatro id. mixtos de primera y segunda, para id.

Ocho id. de sezunda, para id.

Tres furgones con freno.

Ocho vagones cubiertos.

Diez id. descubiertos.

Art. 5. En el término de quince dias, contados desds el en que se publique en la
(iaceta de Madrid la Real orden de concesién de esta linea, consignard el concesionario
en la Direceidn general de la Deuda piiblica la fianza de 71,820 pesetas en metdlico, 6
*u equivalente en valores de Ja Deuda piiblica, caleulado al tipo sefialado al efecto en las
disposiciones vigentes, cuya suma representa el 3 por 100 del presupuesto del proyeeto
aprobado. Esta fianza se devolverd cuando se justifique tener obras hechas por valor de
la tercera parte del importe de los comprandidas en la concesidn, quedando aquéllas en
garantia del cumplimiento de lag condiciones estipuladas,
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Art. 6.° Las obras de este ferrocarril empezardn dentro del plazo de cuafro meses,
contado desde la focha indicada en el articulo anterior, debiendo quedar completamento
terminada la linea en el plazo de cuatro anos, contado desde la misma fecha.

Art. 7." El concesionario se obliga & transportar gmtuitmnenfe la correspondencia
oficial ¥ Iprivat]xt, asf como & los Conductores y agentes encarzados de su distribucion.
Para este ohjeto, ol concesionario reservard en determinados trenes un carruaje 6 com-
partimiento, cuya forma y dimensiones designard la Direceidn general de Correos y Te-
légrafos, Respecto 4 las horas de salida y deteneion de los trenes que leven la correspon-
dencin piiblica, el concesionario deberd obtener previamente la conformidad del Ministe-
rio de la Gobernaeidn.

Art. 8.9 Queda también obligado el concesionario 4 transportar gratuitamente los
presos y penados, 4 cuyo fin dispondrd del material mévil adecuado que el Ministerio de
Fomento determine oyendo 4 los de Guerra y Gobernacién. .

Art, 9." El eoncesionario deberd establecer y conservar en buen estado, 4 sus expen-
sus, durante el tiempo de la concesion, una limex telegrdafica con dos hilos para servicio
del Gobierno.

Art. 10.  No podrd ponerse en explotacidn el todo ¢ parte de este ferrocarril sin que
préceda antorizacién del Ministerio de Fomento, en vista del acta de reconocimiento de
las obras y del material que haya de emplearse en la explotacidn, redactada por el Inge-
niern tlel Gobierno encargado: de la inspeceidn.

Art, 11. Coneluidas las obras, el coneesionario hard d sus expensas, ¢on asistencia de
Tos Tngenieros que designe ¢l Ministerio de Fomentoy el amojonamiento y plano detallado
del ferrocarril ¥ todas sus dependencias, formando también un estado descriptivo de las
estaciones, puentes y demdds obras de fidbrica y edificios.

Art. 12, No podrd el concesionario exigir al piblico, por ¢l ugo de este ferrocarril,
precios mayores que log qua resulten de la aplicacién de la tavifa aprobada, que contiene
los precios kilométricos exigibles como mdximum,

Arte 18, La concesidn  de este ferrocarril se otorga por noventa y nueve anog, sin
perjuicio de tercero y dejando 4 salvo los derechos adquiridos, con arreglo 4 la ley espe-
cial de 4 de Mayo de este afio; 4 las de Ferroearriles de 23 de Noviembre de 1877 y re-
glamentos para su ejecucidng al presente pliego de condiciones particulares y 4 todas las
digposiciones de cavdcter general dictadas 6 que se dicten en cuanto sean aplicables al
ferrocarril de que se trata.

Art. 14.  Queda obligado el concesionario 4 tener asegurada la cireulacién de este fe-
rrooarril, salvo en los casos de fuerza mayor, debidamente justificados. Bi se interrumpie-
se la explotacién por causas imputables al concesionario, el Gobierno adoptard los medios
conducentes d restablecerla y continuarla & costa del concesionario, hasta que éste acre-
dite debidamente dentro del término de seis meses, que cuenta con medios suficientes para
encargarse nuevamente de la explotacidn. En caso de que asf no sucediera, caducard la
coneesidn,

Art. 15.  Caducard la concesién asimismo en los ¢asos siguientes:

1.° Bino se constituye la fianza en el plazo que preyiene el art. 5.” do este pliego de
condiciones,

2.° Si no empezasew ¢ no terminasen las obras dentro de los plazos que senala el
art. 6.9 del presente pliego, salvo los casos de fuerza mayor, debidamente justificados, con
arreglo al arf. 80 del reglamento, fecha 24 de Mayo de 1878, para ejecucion de la vigente
ley de Ferrocurriles,

3.% 8iel concesienario fuese declarado en quiebra, 6 si en caso de ser Compaiia la
concesionaria, fuese declaradu en quichbra 6 disnelta por resolucién administrativa § ju-
dicial. En todos estos casos se procederd von arreglo d lo que determina el cap. 5.9 de la
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ley de Ferrocarriles de 28 de Noviembre de 1877 y los correspondientes del reglamento
para su ejecueidn. ’

Avrt. 16. Para atender 4 los gastos que origine la inspeccién que el Gobierno ha de
ejercer sobre este ferroearril, el concesionario abonard anualmente desde el principio de
las obras la cantidad de 50 pesetas por cada kilémetro que se halle en construceion, y la
de 100 pesetas por cada uno de los que estén en explotacidn,

Art. 17T.  El concesionario nombrard un representante, designando ademis su residen-
cia para recibir las comunicaciones que le dirijan el Gobierno y sus delegados. Si se fal-
tase d esta disposicidn, & el representante se hallase ausente del domicilio designado por
el concesionario, serd vilida toda notificacién que se le haga, siempre que se deposite en
In Alcaldia del punto de residencia fijado.

Madrid 3 de Diciembre de 1888.=Aprobado por 8. M.=J. Canale-

#2s.=Conforme con las condiciones establecidas en este pliego.=—San
Feliu de Guixols 25 de Diciembre de 1888.=Juan Casas y Arxer.

Tarifas Precios en pesclas. Peaje. Transporte. Total,

Por cabeza y kilimetro.

Viajeros en carruajes de [elase.. . . . . o 0 . . 007 008 015
» 31 R A A8 s R 0405 0+08

Animales. Ganado caballar y boyal.. . . . . . . . 015 015 0580
- daiverdasyllanares: N RSN =5 16H08 0:02 005

Por tonelada y kilometro,

(iran velocidad. Equipajes, encargos y mercancias cuales-

quiera, no pasando de cien kildgramos de peso. . . . 0°20 0520 0540
Mercancias de mds de cien kilégramos de peso. . . . 015 0415 030
Pequena velocidad, Mercanefas de T elase.. . . . . . 040 0415 (25

n 18790 S e e s A 012 0420

Por unidad y hilimetro.

Carruajes de otras compaiifas circulando por las vias de
esta sin utilizarse para el transporte de mercancias 6

T R e et ot e el el el ool s B M) 60 0415 0r7h
Locomotoras id. circulando apagadas, . . . . . . . 100 100 2:00
id. encendidas, arrastrdndose 4 sf mismas, ., 100 ..., 100

Bases para la pereepeion de los devechos de tarifa del ferrocarril econdmico de San Feliu
de Guizols d Gerona.

1.* La percepeidn serd por kilémetros completos, contindose como tal toda fraceidn
de kildmetro recorrida.

2.% La tonelada es métrica, y sus fracciones se contardn de 10 en 10 kildgramos,

3.* Las tarvifas se aplicardn sin distincién de ninguna especie. En el caso de que Ia
Companin concedn rebajos § uno 6 varios de los remitentes, se entenderd que la misma
reduccion queda hecha para todos los que hagan remesas de la misma {ndole, siempre
que se sometan 4 las mismas condiciones que los primeros. No tendrd aplicacién esta re-
gla 4 las coneesiones que la Companfa pueda hacer 4 los indigentes. Dichas rebajas se
hardn & prorrata en los precios de peaje y transporte, y se avizavdn al piblico con quin-
ce dins de anticipacidn.
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4.2 A cnda viajero se le concederd el transporte gratis de 30 kildgramos de equipaje
ademids dol que purda lleyvar 4 Ia mano, que nunca podrd exzeder de dos bultos de
050 pay 0°80 por 0420 metros de dimensiones midximas eada uno por billete, debiéndose
entender que en caso de ir ocupados todos los asientos, uno de estos bnltos deberd lle-
varse sobre las rodillas, pudiendo colocar el restante bajo el agiento ¢ en el sitio destina-
do al efecto.

5.2 Deberdn proveerse de billete entero todos los viajeros, excepto log ninos de pecho,

6.2 Las mercanciag, animales y otros objetos que no estén expresamente gehalados en
la tarifa, se asimilardin para los efectos de su percepeion i las elases que mis analogia
presenten con ellos.

7.*  Berdn aplicables los tipos de tarifa:

A los equipajes. sea enalquiera su peso y niimero de bultos de que se compongan.

A los encargos, siempre que constituyan bultos de mds de 50 kildgramos de peso, 6 que
hallindose embalados separadamente formen en junto una expedicidn que exceda de di-
cho peso, hecha por una misma persona y dirigida 4 un solo y mismo consignatario,

A lns mercancias, sea en grande, sea en pequenn velocidad, que constituyan una ex-
pedicidn de mds de 100 kildgramos y no lleguen 4 2.000 en una sola masa indivisible, ni
por su forma y dimensiones ocupen mayor seceidn transversal de la que permite el gilibo
de carga, 6 excedan de la longitud entre topes de vagones.

8."  Para log cneargos que no lleguen 4 pesar 50 kildgramos, ya sea en un solo bulto,
yi en varios, constituyendo una sola expedicién, como marea el pdrrafo segundo de Ia
bage precedente, se aumentardn en un 25 por 100 los precios de tarifa.

9.2 Las mercancias que formen expedicidn de menos de 100 kildgramos, se facturardn
i los precios de tarifn, aumentados de un 50 por 100 c¢uando se expidan en gran veloci-
dad, y por la tavifa general, considerando la expedicién como pesando 100 kiligramos, si
el transporte se hace en pequena velocidad.

10. Las masas indivisibles de mds de 2.000 kildgramos y menos de 3.500, se factura-
win por el doble del precio de tavifa. Al mismo tipo lo serdn las piezas de gran longitud,
como vigas, barras de hierro, efe., ete., que, excediendo de la longitud de topes, no com-
pleten el peso total de 6.000 kildgramos, Excediendo de este peso, el aumento serd solo
de un 25 por 100.

11. Las masas qne gin aleanzar el peso de 2.000 kildgramos exijan el empleo de un
vagin completo como carruajes de todas clases, maquinaria, transportes fiinebres, ete.,
ete., se computarin para los efectos de Ia tarifa, ya sea de gran velocidad, ya de peque-
nu, como pesando invariablemente 3.500 kildgramos.

12. La Compaiifa no viene obligada 4 admitir en sus vagones masas indivisibles de
mdas de 3.500 kildgramos de peso, ni objetos que no entren en el gilibo de carga, ni &
permitir la eirculaciéon por sus vias de vehiculos de cuatro ruedas con earga mayor de
5.000 kildgramos, execepeidn hecha de locomotoras, que podrdin cireular con un peso de
5,000 kilégramos sobre cada par de ruedas.

Si la Compaiia consintiese la cireulacion de los expresados -pesos ¢ vehiculos por sus
lineas alguna vez, vendrd obligada & permitirlo durante dos meses 4 todos los que en
iguales condiciones lo soliciten,

18, Dejan asimismo de ser aplicables los precios do tarvifa:

1.9 A todos los objetos que no esfando consignados explivitamente en ella no  leguen
i pesar 125 kildgramos en metro eibico.

2. Al oro y plata, sea en barras, acuitados ¢ labrados; alhajas, piedras preciosas y
objetos andlogos.

Lios precios de tarifa para los objefos citados se fijardn en su dia sobre la base, los pri-
meros de la relacidn entre el peso que resulte para un vagén completo y la carga media
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de 3.500 kilégramos que al mismo corresponde, y los segundos de un tanto por ciento de
su valor, que no podrd exceder de un 1 por 100. 3

14. Los animales de todas clases se transportardn 4 la velocidad de los trenes de via-
jeros, saliendo dentro de las veinticuatro horas que sigan 4 la carga de los mismos por
los remitentes, y siendo entregados al consignatario para la descarga 4 las dos horasdela
llegada del tren que los conduzca.

Los perros serdn recibidos y entregados respectivamente una hora antes de la salida é
inmediatamente después de la llegada de los trenes.

La Compahia no responde de los perjuicios que puedan sufrir los caballos de lujo frans-
portados en vagones ordinarios, no contando con cuadras 4 propdsito para el objeto.

15, El tipo minimo de percepciin, en gran velocidad, serd:

Por viajero, encargo, 6 perro, de. . . . 0°25 pesetas.
Por cabeza de ganado mayor, de. . . . 5400 n
Por cabeza de ganado menor, de. . . . 050 -

Y en pequena velocidad:

Por cualquier clase de objetos, de. . . . 020 n

16, Los precios de aplicacién de las tarifas se aumentardn en la cantidad necesaria
para que resulten miiltiplos exactos de 0°05 pesetas, no admitiéndose en las transacciones
fracciones menores de IIER(-‘.N!.

17. La Compaiiia se obliga 4 hacer con todo cuidado y con la edactitud necesaria el
transporte de viajeros, mercancins ¥ demis, mediante la percepeidn de los precios estipu-
lados y con las salvedades ya indicadas.

18. La carga y descarga serd de cuenta de los remitentes y consignatarios respectiva-
mente. Si la Compahfa, en ciertas estaciones que deberdn anunciarse al piblico, se en-
cargase de dichas operaciones por voluntad de los interesados ¢ por demora de los mismos,
cobrard por la carga lo propio que por la descarga de cada tonelada ¢ fraceién de la mis-
ma, la cantidad de 0°50 pesetas.

Las fracciones de tonelada, menores de 100 kildgramos no se tendrin en cuenta pura
los efectos de la aplicacién del precio que la Compahia habrd de cobrar por carga y des-
carga, en el caso de que estas operaciones no se verifiquen por los remitentes G consig-
natarios.

Pasadas cuarenta y ocho horas después de la llegada de los bultos 6 mercancins, la
Compania tendrd derecho d percibir por almacenaje de los mismos el precio que se fije en
¢l cuadro de tarifas.

19. La Compaffa serd dueiia de establecer gervicios combinados con otras lineas fé-
rreas ¢ de carruajes ordinarios para el transporte de viajeros y mercancins, mediante ta-
rifas que proponga y sean aprobadas en su dfa por el Gobierno.

20. Los militares y marinos que viajen aisladamente por causa del servicio 6 para vol-
ver @ sus hogares despues de licenciados, no pagardn porsi y sus equipajes mas gue la
mitad del precio de tarifa. Los militares y marinos que viajen en Cuerpo no pagardn mas
que la cuarta parte de la tarifa por si y sus equipajes. Si el Gobierno necesitase dirigir
tropas ¢ material militar 6 naval por el camino de hierro, la Empresa pondrd inmediata-
mante 4 su disposicién, por la mitad del precio de tarifa, todos los medios de transporte
establecidos para la explotacidn del camino.

Los Ingenieros y agentes del Gobierno destinados 4 la inspeccién y vigilaneia del cami-
no de hierro, serdn transportados gratuitamente en los earruajes de la Empresa, igual -
mente que los empleados del telizrafo en el caso de que el Gobierno tenga establecido un
servicio especial.

Barcelona 25 de Diciembre de 1888.—Fl Ingeniero de Caminos, €. Cardenal.—V.?
B."—El Peticionario, Juan Cagus y Arxer.— Examinado.—El Ingeniero Jefe, Manuel Es-
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tibaus.—A probadas con preseripeiones por Real orden de esta fecha. (Van yaintercaladas
en el lngar correspondiente, annque este final parezea indicar lo contrario).
Madrid 21 de Marzo de 1889.—El Director general, C. de Ban Bernardo.

PROTECCIONISMO ESPANOL

He aqui algunos datos cronoldgicos referentes al proyecto del fe-
rrocarril Guixols-Gerona:

Mamorin UnsassHetizs o oo o o0 Sk biimha s aosl s woas o 20 lenero S BT

Primera reunién para tratar de la susericién. . . . . . . s 18 n 7
Segunda reunidn, encargando al Sr. Casas haga el proyecto y ‘50]1(‘1-
te la concesidn, por esceder la susericién del 75 por 100 del
PRESUDURRMY. o7 FoF s Vel el il e e ey e ey et i 8 mayo "
DefvastocCardanal: - - & o Lnow e e s e w e e v o DI Eherel SASBES
Aprobacién en ol Congreso. + + + + + + + . . . .« . . 2 marzo n
n A S BRRARO VT L b e s en ) sl el het saiien | el n n
Publicacién de la ley en la Gaceta. . . . . . . . . . . . 4 mayo n
Aprobacién del proyecto. . . e e tei it beT e Zey S BETOVIBNENEAR s
n del pliego de mmlmmneu S0 (35 i e o it A AT A
Tercera reunidn para aprobar les estatutos. . . . 5 s B ‘enerc | 1889.
Real orden de concesidn y up:ubut ién de las bases para ]a percep=
cidn de tarvifas. . . . T e ot o bt S LT I S R S S P P n
Publicacién de la Real orden en Iu £ 1T 1 S e B S e Daabril n
Firma de lu escritura soeial, 68 fundadores con 15.361 acciones, de
las cuales 10.071 el 8Br. Casas. . . . . PR s e e U n "

Causa dolor la comparacion de estas f(.r(zll:}‘}, apesar de acusar al-
gunas de ellas rapidez inusitada.

El ferrocarril Flassd-Palamos, porque pasa por la carretera, aun-
que no siempre, es una obra provineial, y no requiere una ]Ly espe-
cial. El ferrocarril Guixols-Gerona, porque no pasa por la carretera
es una obra nacional, y necesita una ley especial. k

El ferrocarril Guixols-Gerona es tan secundario como el ferroca-
rril Flassd-Palamds, y sin embargo se le imponen todas las cargas de
un ferrocarril de primer orden.

1.* El Gobierno se reserva la facultad de ordenar el establecimien-
to de otras estaciones.

2.° Trasporte gratuito de la correspondencia oficial y privada,
asi como de los conductores y agentes encargados de su distribu-
cidn. Reserva en determinados trenes de un carruaje 6 comparti-
miento, cuya forma y dimensiones designard la direccidn general de
correos y telégrafos. Obtencion previa de la conformidad del minis-
terio de la gobernacidn, respecto 4 las horas de salida y deteneidn
de los trenes que lleven la correspondencia piblica.

27
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3.* Trasporte gratuito de presos y penados, en material mdvil
adecuado, que el ministerio de Fomento determine.

4.* Establecimiento y conservacion de una linea telegrifica con
dos hilos para servicio del Gobierno.

5." No podrd ponerse en explotacidn el todo 6 parte del ferroca-
rril sin que preceda autorizacion del ministerio de Fomento. (Algu-
nas veces tarda esta mas de tres meses).

6.* Abono al Gobierno por gastos de inspeccion: 50 pesetas anua-
les por kilometro en construceidn y 100 por kilémetro en explota-
cion. (jCuatro mil pesetas anuales!)

7.% Trasporte gratis de 30 kilogramos de equipaje por viajero,
ademds del que pueda llevar en la mano.

8.* Los pesos menores de 100 kilogramos nada pagarin por car-
ga y descarga.

9.* Los militares y marinos que viajen aisladamente por causa del
servicio 6 para volver & sus hogares despues de licenciados, no pa-
garan por si y sus equipajes mids que la mitad del precio de tarifa.

10.* Los militares y marinos que viajen en cuerpo 1no pagarin mis
que la cuarta parte de la tarifa por si y sus equipajes.

11.* Si el Gobierno necesitase dirigir tropas 6 material militar ¢
naval por el camino de hierro, la empresa pondrd inmediatamente 4
su disposicion, por la mitad del precio de tarifa, todos los medios de
trasporte establecidos para la explotacion del camino.

12.* Los ingenieros y agentes destinados 4 la inspeccién y vigi-
lancia del camino de hierro, serdin trasportados gratuitamente, asi
como los empleados del telégrafo, en el caso de que el Gobierno ten-
ga establecido un servicio especial.

:Son compatibles estas doce prescripeiones con ¢l modo de ser de
un ferrocarril secundario? ;Es justo aplicarlas 4 un ferrocarril que no
ha pedido subvencion al Estado, ni franquicia de derechos de adua-
nas? ;Y es equitativo hacerlo con un ferrocarril, euyo beneficio kilo-
métrico anual estd caleulado entre dos y tres mil pesetas?

En cambio se otorgan segundas y terceras prorogas @ quienes ni
hacen ni dejan hacer.

FIN.
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