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SUMARIO.

Los ferrocarriles secundarios y las carrcteras, por I, Rufael Coderch.—Mamoria sobroe las mejoras
que, con arreglo 4 log adelantos modernos, y bajo el punto de vista de la soguridad de 12 explo-
tacion, puedsn introducirse en el material fijo y mdvil y en los sistemas de fronos y seiinles de
los ferrocarriles espafioles (continuacion), por D. Eduardo Maristany y Gibert.

— L O e

LOS FERROCARRILES SECUNDARIOS Y LAS CARRETERAS,

Para facilitar y fomentar Ia construceion de ferrocarriles se presents el
afio pasado, y se halla pendiente de discusion en las Cimaras, un proyccto
de ley, llamado de {errocarriles sccundarios, en el cual se fija en un metro
el ancho de estas vias, se prescriben los {ramites y formalidades que ha-
brin de llenarse para su concesion, y sc propone garantizar al capital, en su
construccién invertido, el interés del 5 por 100 durante dicz afios, & contar
del dia en que se abran 4 la explotacién, (ijando-como importe maximo de
su coste kilométrico la cantidad de 80.000 pesetas. La opinién publica, re-
presentada por varios de sus autorizados organos en la prensa periddica y
algunos represeritantes de la nacién, creyendo ver en la aprobacién y apli-
cacidn de este proyecto de ley la manera de levantar la postrada riqueza de
nuestro pais, han excitado frecuentemente el celo del Gobierno y de lag Ci-
marag para que no se demore la discusién de aquélla, llegando 4 indicar la
conveniencia de suspender y paralizar el estudio y construccién de lag ca-
rreteras del Estado, reservando los recursos, 4 este fin destinados, para {o--
mentar la construceién de los ferrocarriles secundarios, que han de reem-
plazar en absoluto, y con ventaja, lag vias de tierra que constituyen la red
de carreteras. En apoyo de esta tesis se ha dicho y eserito, que la conser-
vacién de cada kilémetro de carretera representaba para el Estado un gas-
to anual y perpétuo de 2.000 pesetas, sin producir remuneracién alguna, al
paso que los ferrocarriles aportaban al presupuesto de ingresos, graciag al
tes y.el desarrollo de la riqueza, 4 que han dado lugar las vias férreas. Por
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impuesto de viajeros y mercancias, la respetable suma de doce millones al
aflo, sin sacrificio alguno para el Tesoro.

A ser esto cierto, no sc concebivia In imprevisién y abandono de los Go-
biernos, al derrochar de tan mala manera los recursos harto escasos de la
nacion, ni se explicaria por qué razén no se halla Espafia surcada por todas
partes de esta clase de vias, que tan abundantemente reforzarian los ingre-
sos del Erario.

La realidad no es tan halagiiefia, por desgracia, como pretenden cstos de-
fensores de los ferrocarriles, y para moderar tan irrefiexivos apasionamien-
tos y precaver lamentables decepciones, creo conveniente apuntar algunas
ligeras ohservaciones respecto & tan importante asunto, aunque {alto de au-
tovidad, y hada sobrado de la competencin que el caso requiere,

_ Indiscutibles son las ventajas do los forrqcam‘ilcs, los grandes progresos
gracias & ellos realizados, y el asombroso impulso gue han dado al desarro-
llo de Ia riqueza priblica. Son los instrumentos mds perfectos que para los
transporles terrestres poseemos; pero por esto mismo su empleo no cxclu-
ye, antes bien exige, ¢l concurso de ofrog mis antiguos y modestos, como
son los caminos ordinarios. La falta de iniciativa 6 de recursos de nuestros
Municipios y Diputaciones provinciales, es causa del lamentable y escasi-
simo desarrollo que tienen aqui los caminos vecinales y carreteras provin-
ciales; y para llenar este vacio, el Estado se veo obligado # costear una red
de carrcteras, que si en otro tiempo pudieron llamarse generales, no mere-
cen ahora otro nombre que locales. Tsta red comprendia en 1885 (Memoria
de Obras puiblicas) 24.408 kilémetros cn explotacién, 4.801 en construccion
y 21,383 estudiados 6 por estudiar. Bl coste medio de construccidn de los
primeros ha resultado ser de 28.000 pesetas por kilémetro, segun los datos
oficiaics, y su conservacion exigié en 1885 un gasto de 616 pesetas por kils-
metro, cifra que puede estimarse como invariahle, dados los resultados
que arroja la estadistica de este servicio en una serie de veinte afios ante-
viores al citado. Fijando en un 5 por 100 el interés del capital de construc-
cion, se tiene que un kildémetro de carretora absorbe para su establecimien-
to y conservacién, y no por este sélo concepto, una renta anual de 2.000pe-
setas, ‘ .

En cuanto 4 los beneficios que rinde, ¥ productos que reporta, solo diré
que son indudables los primeros, por haber contribuido 'y contribuir gran-
demente las carreteras al desarrollo de Ia riqueza del pals, sintiendo que
por falta de datos no pueda precisar el importe de los segundos. No hay que
olvidar, en efecto, que siendo aplicable el impuesto sobre los viajeros y mer-
cancias tarito 4 los trasportados por las vias férreas; como'4 los qite circulan
sobre Jos caminos ordinarios, & esta dltima, clage de trasportes ha de corres-
ponder una ‘parte de los doce "'mill‘ones de pesétas que"aquél'pfodué'e:_'si es-
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ta parte es reducida ctlpese 4 los vicios de que adolece el sistema que pa-
ra su recaudacion se sigue, sopena de admilir que es nulo el movimiento en
estas lineas, y que todo el que se verifica sobre los ferrocarriles nace y muc-
re en los mismos, lo que es & primera vista absurdo. No debe tampoco
echarse en olvido que el impuesto de portazgos, suprimido sn 1881, daba
un rendimiento licuido de unas 200 pesetas por kildmetro, sin ser perfecta
su organizacién, & causa de ser entonces reciente su restablecimiento. Acer-
tada fué su supresion para facilitar el desarrollo del trifico; pero es induda-
ble que si las carreteras no se hubieran construido por el Istado, se reco-
noceria 4 sug concesionarios el derecho de percibir este impuesto, que en
muchas ocasiones remuneravia el capital invertido en la construccién y con-
servacion de aguéllas.

Segum la citada Memoria de obras publicas de 1885, en dicho afio se
explotaban en Espafia 8.372 kilémetros de ferrocarriles, en cuya construe-
cion se invirtié un capital efectivo de 2.377.719.480 pesetas, representados
por lag acciones y obligaciones de las diversas Compafiias concesionarias, @
mas de 637.050.147 pesetas cou que ol Estado los auxilis, 4 titulo de sub-
vencion,

El coste medio por kilémetro de nuestros ferrocarriles asciende, pues,
372.000 pesetas, de las que han sido suministradas por las Compaiiiag
4.000, y las 88.000 restantes por las subvenciones del Estado.

El rendimiento liguido, 6 producto medio por kilémetro, de las vias fé-
rreas, fué en 1885 de 10.402 pesetasy de 1.400 pesctasel del impuesto de via-
jeros y mercancias, suponiendo que los doce millones quc éste produjo, fue-
ron debidos exclusivamente & los tragportes en ferrocarril, lo cual no es
cierto. Fijando como antes en un 5 por 100 el interés del capital invertido en
estay vias, resulta de los datos antes sentados, que su establecimiento re-
presenta para las Compaiiias y el stado una pérdida anual de 3.800 y 3.000
pesctas respectivamente, 6 sea 6.800 por kilometro. Cierto es que este que-
branto ge ird reduciendo & medida que se desarrolle el trafico; pero el in-
cremento que éste ha tenido desde 1875 & 1885 hace temer que estos sacri-
ficios no llegardn & anularse hasta dentro de cuarenta afios.

Si con criterio harto estrecho solo,se atendiera al coste y productos in-
mediatos y dircctos de las vias, no ocuparian los ferrocarriles el primer lu-
gar; y siento esta conclusién para demostrar cuin exageradamente erréneas
son las deducciones de los que pretenden sustituir en absoluto todos los ca-

minos ordinarios por vias {érreas, renunciando 4 la construccién de carre-
terag,

a
28

Para comparar racionalmente ambas vias, es preciso tener en cuenta, no
solo los. productos directos,con relacién 4 los gastos, sino también log indi-
‘rectps,no por esto menos reales,.como.son el abaratamignto,de los traspor-

N .
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estas causas, cuya entidad no es ficil apreciar, es indudable la superioridad
de aquéllos sobre los caminos ordinarios. Pero en las regiones poco ricas,
cuyo trifico ‘es reducido, y cuya riqueza no es susceptible de un desarrollo
importante é inmediato, es acaso logico establecer una via perfecta y costo-
sa, cuya potencia no cencontrara utilizacion y cuyas ventajas no podran ha-
cerse sensibles? :

:No sera mds provechoso contentarse con una via mds modesta y bara-
ta, andloga @ las de infimo orden que cruzan la regién, como son los cami-
nos rurales, 4 la que podian aplicarse los medios de traccion ya existentes
en ol pais, y cuya utilizacion se amoldaria mejor 4 lag necesidades y traba-
jos ordinarios del mismo?

7 Se continuard.)

Rarar. CODERCH.
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MEMORIA

SOPRE 1.AS MEJORAS QUE, CON ARREGLO A LOS ADELANTOS MODERNOS, Y BAJO EL
PUNTO DI VISTA DE LA SEGURIDAD DE LA EXPLOTACION, PUEDEN INTRODUCIRSE
LN BL MA’I‘ERIAL\I-‘I.]O v MOVIL Y EN LOS SISTEMAS DE FRENOS Y SENALES DE LOS
FERROCARRILES ESPANOLES.

(Continuacién.)

Tnire estas civculares debe citarse Ia de 29 de Noviembre de 1865, por-
que marca la época en (ue empezaron & usarse n Trancia con alguna ex-
tensién los aparatos de intercomunicacion de trenes. Iin dicha circular se
invité 4 las Compafiias para que fomasen lag precauciones necesariag para
que en el plazo de cuatro meses se estableciera una comunicacién entre los
guardafrenos y el maquinista en todos los frenes de viajeros y también en
los trenes mixtos, bien fuera por medio del sistema Prudhomme, bien por
¢l de Achard, bien recurriendo & cualquier otro procedimiento previamente
aprobado por la Administracién. En esta misma circular se recomendaba

. ademdas combinar un sistema de comunicacién entre log viajeros y los em-
o pleados con el aparato destinado & establecer esta misma comunicacion
' entre los guardalrenos y ¢l maquinista. Esta circilar, lo mismo que lag an-
teriores, no fué jamds rigorosamente cumplida,y sélo las Gompafilas del
«Nord» y «Est» respondieron como se debia 4 las indicaciones del Gobierno.

Mas recientemente, una circular de 30 de Julio de 1880, decretada 4
consecuencia del dictamen de la Comisién informadora de 1879 sobre los
accidentes de los ferrocarriles, circular recordada y recomendada de nuevo

por la de 18 de Septiembre de 1880, ha'impuesto 4 las Compaiiias francesas
. -




