REVISTA DE 0BRAS PUBLICAS,

MADRID, 15 DE ABRIL DE 1889.

4. Serie. Tomo 7.° Namero 7.’
ANO XXXVII DE LA PUBLICACION.

SUMARIO.
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LOS FERROCARRILES SECUNDARIOS Y LAS CARRETERAS.

(Conclusién.)

En este caso sc hallan, & mi entender, casi todas las carreteras del Es-
tado cue estin en proyeclo, las que han de atravesar regiones poco pobla-
das, cuya riqueza principal, cuando no exclusiva, es la agricola, y atm est:
poco desarrollada y poderosa: los caminos de hierro que cn ellas sc esta-
blecieran, contando con un frafico sumamente pobre, no cubririan los gas-
tos de explotacion; para construirlos y sostenerlos deberia el Estado impo-
nerse pesados sacrificios, fucra de proporcion con las ventajas obtenidas, y
en la imposihilidad de soportarlas valdria mas construir una carretera eco-
némica, que dejar al pais privado de toda viade comunicacién. Con la ca-
rretera se facilitarian las explotaciones agricolas & la vez que las importa-
ciones y exportaciones, perfeccionindose gradualmente el material de tras-
porte, y desarrollindose paulatinamente el trifico, hasta alcanzar ¢l limite
(que hiciera racionalmente posible y provechosa la suslitucién de la carrete-
' por un ferrocarril.

Lias consideraciones expuestas no tienden & demostrar en absoluto Ia
inconveniencia de construir ferrocarriles secundarios, ni son realmente apli-
cables # estos ultimos los resultados antes deducidos de la comparacion
entre los de la red general y las carreteras.

Bl coste de los primeros serd muy inferior al de los segundos; pero la
misma 6 mayor reduccién sufrirdn sus productos: el acierto estriba en cons-
truir solamente las lineas en que aquél y éstos guardan la debida relacion,
Para que no resulten insostenibles las cargas que el Estado se imponga con
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este objeto. Para esto serd preciso en cada caso particular estudiar deteni-
damente los proyectos para apreciar con la mayor exactitud posible tanto el
coste de construccion y explotacién de la linea, lo que es relativamente fa-
cil, como los productos que ésta podra rendir, cilculo que generalmente es
muy dificulloso y expuesto & error. Una vez conocidos estog clementos, si
resulta el déficit de la linea mayor que el coste de la construccién y entre-
tenimiento de una carretera, debe optarse por esta ltima clase de vias; en
caso contrario sera, sin duda alguna, preferible un ferrocarril.

Para juzgar en conjunto los resultados de estos tanteos 6 comparaciones,
puede plantearse la cuestién aceptando los valores medios que de la expe-
riencia se han obtenido. Asi, partiendo de la base de que un kilémetro do
carretera representa un gasto 6 renta anual de 2.000 pesetas, puede consi-
derarse como hacedera toda via férrea econémica cuyo déficit no pase de
esta cifra. Tl coste medio kilométrico de un ferrocarril de via de un metro
puede fijarse en 70.000 pesectas, comprendiendo en esta cifra el coste de
todos los elementos (esplanacién 6 infra-estructura, material fijo y movil,
estaciones, ete., etc.), del camino; no creo pecar de exagerado al adoptarla,
si se tiene en cuenta lo accidentado de nuestro pais y la imposibilidad de
surtirse en él, y & precios ventajosos, del material fijo y mévil que haya de
adquirirse; por otra parte, en el proyecto de ley de ferrocarriles secunda-
rios, se fija como coste mdximo por kilémetro una cifra (80.000 pesetas),
que es el coste medio de los ferrocarriles de via estrecha hasta ahora cons-
truidos en Espaiia, la cual es bastante mayor que la adoptada,

Para evaluar los gastos de explotacién puede hacerse uso de la férmula
empleada para este objeto en las concesiones de varios ferrocarriles econé-
micos otorgadas en Francia, cuya exactitud han comprobado los resultados
de la explotacion de estas lineas. Esta férmula, cuya estructura se cifie 4 lo
que sobre este particular prescribe el proyecto de Iey antes citado, com-
prende un término constante y otro variable con el producto bruto por ki-
lémetro; representando este dltimo por P, el gasto medio por kllémetro
viene 4 ser igual 4

2,500 -} —1- P.

Para que el déficit de una linea no pase de 2,000 pesetas por afio y ki-
lbmetro, contando el interés del capital de construccién 4 razén de un 5 por
100, cue es el garantuado por el proyecto de ley, el producto bruto. por
kilébmetro deb]a ser dc

P = (70. 000 ><Ao 05 4 2.500 — 2. 000) < i = 6.000 pesetas.

¢Son capaces de/rendxr este producto la generalidad de las lmeas que

.
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comprande el plan de carreteras, especialmente lag no construidas actual-
mente? Creo que no, y me fundo para ello en los resultados de la explota-
cion de 748 kildmetros de vias econémicas construidas recientemente en
Francia, pais mucho més rico y poblado que el nuestro, i pesar de lo cual
¢l producto bruto medio por kildmetro de aquéllas es de 2.865 pesetas, se-

gun puede verse en el adjunto cstado.

RESULTADOS DE LA EXPLOTACION DE VARIOS GAMINOS DE HIERRO ECONOMICOS.

. Longitud  |Producto brut
DESIGNACION DE LOS DEPARTAMENTOS ex;’,no't'u'if 2 o
: kilémetro.
QUE POSEKEN LINEAS DE ESTA CLASE. - -—
Iilgmetros. Pesctas.
. Gironde y Landes......... ceee 260 3.176
Soczgdad de los ca-\Haute Marne........... R 10 1.886
minos. de hierro{Seine et Oise..... e 43 1.845
eCOMOMACOS. oo v v - Sousme,....... e ieeea e . 8 2.500
) lAllier........ .......... 57 2,800
Sociedad de caminos ( Indre et Loire....... Ceee e 40k 1.434
de hierro dcparta- Manche. ..... e, e &k 2.378
mentales . . ... Jonne., ...... e e 16 2,400
|
VOSZOS: v vvvrnrnnes PR . 9 4.790
Nord et Aisne...... e 1k 1.946
Caminos de hzerro de) Indre et Loire. ... vnnns 16 3.043
interés local . Sarthe...ovoeennivenne, e 39 3.200
Bouches du llhose. ........... 74 3.700
Meuso .............. e . 3% £.333
Tranvt \Iord et Aisne......... 35 5.304
TARVIAS. e QR e 18 1.930
TOTALES Y VALORES MEDIOS.se .o e veurvss 748 2.865

Si se considera en conjunto la red de ferrocarriles francesa, llamados de
interés local, se obtienen los resultados siguientes:

id.
id.
id.,
id.

Longitud de.lared. . . .. 2.349 kilometros.
Coste medio de construccion. . . 72.068 pesetas por kilometro.
Producto bruto anual. . . . . 8.460 idem id.
Gasto anual de explotacién.. . . 6.505. idem
.Producto hqmdo anual, . . 1.955"' idem
Renta anual al § por 100 del capl-
tal de construccién.. . . . . 3.603 .idem
Pcrdu:h anual. . . . . . , . 1.648 1dcm

l"érmulft que da el gasto de explotacién en funclén del producto bruto:

G:3.685—|——3-.
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La estadistica oficial, en lo que 4 los ferrocarriles cspaiioles de via es-
trecha se refiere, es bastante deficiente, habiendo entresacado de Ia Memo-
ria de Obras publicas de 1885 los datos condensados en el adjunto estado,
del que, ciertamente, no se deducen consecuencias pesimistas,

DESIGNAGIGN Longitud Cosu:i medio Producto Gastos l«;i()rmlum st
0 . ! i6n: | que da el gasto
! — constrzfcciéu. bruto. de explotacitn: {de ex lotqgi(m
3 L iNeas. |, — - - en funcion
PELAS LINEAS- pigmeiros. Posetas por kil.°) Pesctas por kil.®| Posetas por kil.°| del producto.
Carcagente 4 G““‘f 35 60. 666 7803 | 3.8 [G=13204F
e, :
Gandia 4 Demia...| 30  (No se precisa|  3.843 2,082 |G= 7614 %
Palma it Incay Ma-) o4 92,204 7.516 3.427  [G= 9224-%
vacor Baleares). 3
\ lluelva 4 Builrén 49 > 507 7.06 G = 2.228 P
(F. C. minero)... k 76. 486 k.5 .064 + 5
Tharsis al rio; 46 eprecisal 16,43 0 |e=372%4
Odiel (Idem id.). b No se precisa A3 1h.2 ! T2k 3
. p
Sella 4 Cullera...| 26 36.500 5.814 3.662 |G = 4.725+§0,-
Bilbao 4 Darango..| 33 137.004 14,257 6.743 |G ==2.000-2
Sovilla & Aleald y; 49 74,000 6.281 .66k |G =2.570 + L
a Carmona. ....{ ‘ 3
TOTALES Y VALORES - \ . P
MEDIOS. .. . . . 387 ‘ 81.163 9.163 5.340 G«—-Q.QSG-—I»—S-
|

Ha de tenerse en cuenta qué las lineas 4 que se refiere el anterior esta-
do cruzan regiones mineras (Tharsis-Odiel ¥y Buitron-Huelva), 6 muy ricas y
pobladas (Bilbao 4 Durango, Carcagente-Gandia), que forzosamente hahian
de dar un trafico remunerador, siendo en alto grado conveniente que se fo-
mente la construccion de todas las lineas que se hallen en condiciones an4-
“logas. Comarcas ricas Yy pobladas son, ahuque no en tan alto grado, las
cruzadas por las lineas de Mallorca y de Sevilla 4 Carmona, & pesar de lo
cual los capitales invertidos en su construccién realizan bien escasos he-
neficios. Estos se anularian y convertirian en (uebrantos en lineas mucho
menos favorecidas, como/son las que habran de sustituir la mayor parte de
lag carreteras no construidas atn. :
Para terminar, expondré algunos datos que personalmente he podido
reunir, relativos al tranvia de vapor que utiliza la carretera de segundo
o orden de Gerona 4 Pa]ﬁmés. Esta via parte de la estacién de Flassa, en el
‘ ferrocarril de Barcelona & Francia, y termina en Palamds; su longitud total
es de 34 kilémetros, /de log cuales 28 ocupan uno de log paseos de la-citada
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carrotera, tres estin sentados sobre un camino vecinal, habiéndose cons-
truido via propia en los tres restantes. El ancho de la via es de 0,75 metros;
su trazado horizontal es bhastante hueno, abundando lag alincaciones rectas
de gran longitud y las curvas muy abiertas; el frazado vertical es en cam-
bio algo accidentado, presentando bastantes pendientes del 0,030, algunas
del 0,040 y una del 0,050. Bl coste total de la linea ha sido de 1.802.145
pesetas, de las que corresponden 80.000 4 los kilémetros de via esplanada;
el coste kilométrico medio es, pues, de 53.000 pesetas. Era de esperar que
sobre esta linea se estableciera una corrviente de trifico hastante importante,
por ser de 45,000 habitantes la poblacién de la zona atravesada, en una ex-
tension de cinco kilémetros 4 uno y otro lado de la carretera; enlazaba
ademas la via el puerto de Palamos, que tiene un movimiento anual de 6.700

toneladas con el ferrocarril de Barcelona & Francia, por cuya estacion de

empalme (Flassd), circulan al afio 50.000 viajeros y 6.000 toneladas de
mercanciag. Por ultimo, ademas de ser feraz el suelo de la comarcy, es
éste uno de los principales centros de la importantc industria taponera. De
estos datos, que son del todo exactos, se deducia para el producto bruto
probable la cifra de 14.000 pesetas por kilémetro. En Marzo de 1887 se
abri6 esta linea al servicio pt’xbliCO; los resultados de la explotacion durante
el afio de 1888 han sido los siguientes:

Productos brufos totales. . . . . . . . 114.963,00 pesclas.
Gastos totales. . . . .. . . . . 113.564,00 —
Gasto medio por kilémetro. . . . . . . 3.033,00 —
Producto bruto por kilometro. . . ... . 3.087,00 —
Producto liquido por kilémetro.. . . . . 54,00 —

].)
Relacién entre los gastos y productos: G = 2.003 +- 5

Del examen de dichos datos resulta que, & pesar de haberse utilizado en
una gran longitud la esplanacién de la carretera, lo que representa una eco-
nomia considerable, ¢l coste kilométrico ha sido de 53.000 pesetas, cilra
que no difiere mucho del promedio antes adoptado para las vias econdmi-

cas. Bl producto bruto por kilometro no llega, ni con mucho, al limite de
6.000 pesetas antes fijado, que se aparta poco del de 5. 683 pesctas que de-
beria alcanzar, suponiendo invariables los gastos de explotacién, para ren-
dir el 5 por 100 al capital de establecimiento de Ja linea. Ofra circunstancia
dlgna de mencionar, es el no haber ahsorbido este tranvia todo ¢l trafico de
Ia comarea, que continla sirviéndose en gran escala de la carretera, no solo
en el trayecto de Palamoés & Flassa, sino también desde este nltimo punto A
Gerona, en que la carretera es paralela y esti tocando el ferrocarril de Bar-
celona 4 IPrancia. Asi, al practicarse durante los pasados ‘moses de Sep-
tiembre y Diciembre las observaciones que ordend la Direccion general de
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Obras publicas para conocer Ia recuentacion de las carroteras del Estado,
resultdé que durante los quince dias de observaciones circularon por la sec-
cion de Gerona 4 Flassa 2 000 viajeros y 700 carros, cuya carga total puede
evaluarse en 450 toneladas. Desde Flassd 4 Palamog siguieron la carrotera
2.200 viajeros y 1.000 oarros, cuya carga total cstimo on (00 toneladas,
habiendo transportado el tranvia en el mismo plazo 3,400 viajeros y 200 to-
neladas de mercancias. Una explotacion mas perfecta atraeria sin duda
gran parte de esta corriente de trafico que escapa i las citadas vias férreas;
pero este hecho demuestra que para recorridos cortos no son tan grandes
las ventajas que ofrecen log ferrocarriles con relacion i las carreteras, Estas
s¢ hallan abiertas siempre y para todos, pudiendo ser mag frecuentes y va-
riables las horas de salida ¥ llegada de carruajes; Ia carga y descarga de
las mercancias se verifica directamente cn casa del remitente y del consig-

natario sin nceesidad de trashordog intermedios, siempre onerosos; permi-
ten el aprovechamiento de un material de traccion poco costoso y que sirve
dla vez para las explotaciones agricolas; por ultimo, al paso que por la
carretera se trané[)ox'tall viajeros al infimo precio de 0,05 pesetas por kilo-
metro, y mercancias 4 (),23 pesctas la tonelada kilométrica, el tranvia exige,
& cambio de las mayores comodidades que proporciona y de cierto aumento
de velocidad, 0,075 pesetas por viajero y kildmetro ¥ 0,25 pesetas por to-
nelada kilométrica. Asi se explica la importante competencia que se hace
por esta carretera tanto al tranvia .como al ferrocarril de Barcelona 4
Francia.

He citado este ejemplo, cuyos resultados no deben seguramente genera-
lizarse, pero si tenerse en cuenta, para plantear con acierto el establecimien-
to de la red de ferrocarrileg secundarios.

Si no se quiére que sean estériles las cargas que el Estado se imponga,
ni sacrificar indtilmente log capitales particulares que aporten su contin-
gente para la construccién de esta red, es necesario no dejarse arrastrar 4
cdleulos irreflexivos por un optimismo exagerado, ni por las éorrientes des~
centralizadoras que tanto privan ahora y tan racionales en ahsoluto parecen
4 primera vista. .

Eludir todos losg trdmites y formalidades indtiles y dilatorias; suprimir
todas las trabas administ ativas que coartan la iniciativa de lag Compafiias,
tanto para construir con}’b para explotar las vias férreas que‘tomen & su
cargo; imponer, en cambio, todas lag prescripciones necesariag para garan-
tizar la seguridad y buex}"a marcha de la explotacién, y muy cspecialm‘ente
restringir lasg facilidades con que pudieran oforgarse las concesiones de

’ o e J . B , -
estas lineas, exigiendo fue los proyectos se estudien con detalle 'y 4 con-
ciencia, tanto hajo e}/‘ punto de vista téenico como econdmico, 4 fin de de-
mostrar plenamente que las vias en proyecto obtendran un trafico rémune.

. / .
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rador, son condiciones que deberia llenar la ley 4 que me refiero, abste-
niéndome de hacer la critica del proyecto presentado, por ser esta tarca
superior 4 mi escasa autoridad y competencia.

RaraEL CODERCH.

MEMORIA

SOBRE LAS MEJORAS QUE, CON ARRLGLO A LOS ADELANTOS MODERNOS, Y BAJO EL
PUNTO DE VISTA DE LA SEGURIDAD DE LA I-lZ\'PLOTACK)N, PUEDEN INTRODUGIRSE
EN, EL MATERIAL FUO Y MOVIL Y EN LOS SISTEMAS DE FRENOS Y SENALES DE LOS
FERROCARRILES ESPANOLES.

(Continuacién.)

Precio aproximado de los aparates.—Es dificil poderlos fijar con exacti-
tud, pero los siguientes dan una idea aproximada de su coste:

Pesetas,
Alambres, ganchos y cuerdas para los enganches, por vagon. . . 50
Una caja con su pila y campanilla. . . . . . ..o e 65
Un Namadoricon el par de aletas correspondiente.. . . . . - 30

Como hasta ahora la mayoria de las Compaiifas, y entre ellas las fran-
cesas Nord y Paris-Liyon-Mediterranée, colocan los lamadores solo en los
coches de primera clase y tmicamente dos pilas y dos campanillas, una ala
cabeza y otra & la cola, resulta que la instalacién de los aparatos en un
iren expreso de gomposicién media formado con dos furgones y seis coches
de primera clase, costaria:

Alambres, ganchos y cuerdas. . . . 8 >< 50 = 400
Pilas y campanillas. . . . . . - 2 < 65 = 130
‘Llamadores. . . . . - - . - .. 18>¢ 30 = 540

TOTAL PESETAS. . . - - 1.070

6 sea 133 pesetas por vehiculo.

Inconvenientes: importantes.—Los principales .que se observan en este
sistema son los siguientes: 1.°, qué la mayor parte de los desarreglos que
se producen en el aparato provienen de la interposicién en marcha del ne-
gro de humo, polvo ¢ cuerpos extrafios entre el gancho fijo y la anilla dela
cuerda, que-forman un-cuerpo aislador que interrumpe la corriente; 2.%, que
4 veces, a éa‘usa. de haberse enganchado muy rdpidamente 6 por olecto de

la trepidacion, Ja anilla no permanece en la parte inferior del gancho fijo y




