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SECCION GENERAL

LA DESFOSFORACION DEL HIERRO

De una acreditada revista técnice extranjera to-
mamos las noticias slguientes, relativas 4 un asun-
to de gran interés para la fabricacién del hierro.

Después de haber excitado en el mundo de la
metalurgia una viva sorpresa y dado lugar 4 con-
troversias bastante animadas, el método de desfos-
foracién de la fundicién, imaginado por Thomas y
Gilchrist, ha entrado en el periodo ménos ruidoso
de las aplicaciones, y los resultados obtenidos han
confirmado, en los puntos esenciales, las esperan-
zas de los inventores.

En una reciente reunién de la Asociacién de los
directores de forjas y laminadores, habida en Du-
dley, Mr. Gilchrist ha dado comunicacién de una
Memoria, escrita de acuerdo con Mr. Thomas, sobre
los progresos de la desfosforaciéon. Se trata aqui de
hechos y no de teorias, relativamente 4 la fabrica-
ci6n del acero por medio de las fundiciones fosfo-
rosas.

Mientras que la extraccién de los minerales fos-
forosos representa por aio en Inglaterra 572.000 to-
neladas, se eleva para el continente europeo &
1.196 000 toneladas; no es sorprendente, pues, que
haya en Europa actualmente 25 convertidores del
nuevo tipo en construccién, capaces de producir
36.000 toneladas al mes, mientras que en Inglate-
rra no se cuentan mas que nueve, que pueden dar
16.000 toneladas al mes.

Los Ingenieros que tienen la experiencia del
procedlmiento Thomas-Gilchrist no han renuncia-
do & su aplicacién, y la prueba estd dada por las
fibricas de Bolckow, Vaughan y compania, en Es-
ton. Ya se ha obtenido en ellas la cifra mis elevada
de la fabricacién mensual, que ha llegado & 9.600
toneladas en.Octubre Gltimo.

Si Eston es hasta nueva orden el solo estableci-
miento que practica en Inglaterra la desfosfora-
¢ién, conviene afiadir que en Octubre han sido pro-
ducidas en el continente 37.639 toneladas en 14 fi-
bricas, situadas: una en Francia, una en Bélgica,
ocho en Alemania, tres en Austria y una en Rusia.
En dos convertidores de 9,5 toneladas de la Unién
de Dortmund se han fabricado en el mes de Octu-
bre 7.000 toneladas.

En lo que concierne 4 las fund1c1ones ordinarias

dudaba del éxito final del procedimiento, y dos
maestros de forja, presentes 4 lareunién, Mr. Head
y Mr. Ch. Cochrane, se asociaron & sus esperanzas.
En cuanto 4 la cuestion del precio de coste, Mr. Gil-
christ ha afirmado que el hierro pudiado de fundi-
cién ordinaria de Staffordshire salia 4 74 chelines
y 11 peniques por el antiguo método, en tanto que
los lingotes obtenidos por el procedimiento basico
no costaban mas que 69 chelines y 8 peniques. Sera
necesario proceder & nuevos experimentos para
aceptar esta afirmacion.

Por otra parte, en una reunién de la Asociacién
alemana de las forjas, Mr. Hilger, Ingeniero en
jefe de las minas de Heerder, ha leido un estudio
sobre la fabricacién de las fundiciones Bessemer y
Thomas.

Segtin un exdmen profundo, la mejor composi-
cién de la primera corresponderia 4 una parte de
ménos de 0,1 por 100 de fésforo, de 0,05 por 100 de
azufre, de 2 por 100, 4 1o ménos, de silice, de 2 4 3
por 100, y 4un més, de manganeso y de 3,5 4 4,5
por 100 de carbono. La fabricacién de una fundi-
cién de esta composicién exige un gran volumen
de viento 4 alta temperatura (y por consecuencia
un buén enfriamiento de la parte inferior del alto
horno), y relativamente gran consumo de carbén.

Los altos hornos construidos en 1870 4 1875, de
420 metros ctibicos de capacidad pr6ximamente,
producen mis de 100 toneladas de fundicién al dia.

La preparacién de la fundicién Thomas presen-
ta un cardcter muy diferente; la marcha del alto
horno es la mas sencilla y ventajosa que se conoce.
El procedimiento béasico conviene muy bién 4 las
fundiciones que contienen 2 4 3 por 100 de fésforo,
2 4 2,5 por 100 de manganeso, ménos de 1 por 100
de silice, tan poco azufre como sea posible (ménos
de 1 por 100, porque se puede quitar solamente la
mitad de esta cantidad por el procedimiento bési-
co). El alto horno debe estar mantenido 4 una tem-
peratura tan elevada que se evite toda irregulari-
dad en la marcha. El acido fosférico se reduce casi
completamente, las escorias contienen 4 lo mas 0,2
por 100 y los gases 0,44 por 100.

Mientras que se fabrican 100 toneladas de fun-
dicién Bessemer en veinticuatro horas en un alto
horno de 420 metros cabicos, se pueden obtener
con el procedimiento Thomas de 250 a 300 tonela-
das. La diferencia de precio de coste es de 22 4 23
marcos (27,50 francos 4 28,75) por tonelada en fa-
vor del Gltimo procedimiento: esta diferencia con-
siste en 18 marcos (22,50 francos) de ménos por el
mineral y 4 4 5 marcos (5 francos 4 6,25) por el car-
bén. Entre los minerales alemanes el de Ilsede da
la fundicién Thomas por excelencia.

Estos datos, obtenidos en una practica de varios
meses, merecen confianza, y podemos esperar que
1a desfosforacion no tardara en dar en ciertas re-
giones servicios comparables 4 los que la metalur-
gia debe 4 la invencién de Bessemer.

Hasta aqui la revista extranjera.

Por nuestra parte debemos aniadir que asi como
en ciertos usos podra competir el metal desforado
artificialmente con el obtenido usando minerales
puros, como por ejemplo, los de Vizcaya, para hie-

de Staffordshire, Mr. Gilchrist ha indicado que no ‘ rro dulcede primera calidad, y para otros casos ten-
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dra siempre ventajas éste, especialmente en los
paises en que no resulte muy caro su trasporte é
indiscutiblemente en el Norte de Espata. El pro-
greso citado equivale & una baratura del metal,
pero las aplicaciones especiales subsistirdn por al -
gln tiempo.

——— S

REGLAS DE LOS PARARAYOS

Una Sociedad inglesa de gran reputacién en ma-
terias de construccion y técnicas, ha promulgado
las siguientes reglas practicas para los pararayos
como resultado de las observaciones mas acabadas:

1.*  Material de las varillas.—Deben ser de cobre
v pesaran por lo menos 637 gramospor cada metro:
ningtn alambre debe ser menor del ntmero 12,
(2,8 milimetros de didmetro). Si se.usa hierro ha de
pesar de 3 a4 kil6gramos por metro, cuandomeénos.

2.5 Juntas.—Se han de limpiar, reconocer, 6 co-
serlas juntas, y ademads soldarlas.

3. Forma de las punias.—La punta de la extre-
midad superior debe tener un dngulo 4 lo ménos de
90 grados: 30 centimetros debajo de ella se debe
soldar en la varilla un anillo de cobre, en el cual
se colocardn tres 6 cuatro puntas agudas de 15 cen-
timetros de largo, proximamente. Estas puntas de-
ben estar platinizadas, doradas 6 niqueladas para
evitar su oxidacién. :

4% Altura de las varillas.—El ntimero de con-
ductores 6 varillas extremas necesarias depende de
la dimensidén del edificio, de la naturaleza de sus
materiales y de la altura de sus diversas partes con
respecto al terreno. No se puede dar ninguna re-
gla sobre este punto, pero se puede suponer que el
espacio protegido por una punta es en general un
cono cuyo radio en la base es igual 4 la altura del
pararayo sobre el suelo.

5.* (Codos.—No debe tener la varilla angulos vi-
vos. En ningn caso la longitud de una curva debe
exceder a la mitad de la longitud de su cuerda. Se
debera hacer un agujero en las cornisas y demés
partes salientes de la fibrica, cuando esto es posi-
ble, 4 fin de dejar pasar la varilla.

6.2 Aisladores.—El conductor no debe aislarse
del edificio con vidrio @ ofra materia aisladora,
sino que debe unirse 4 ¢l por grapas del mismo
metal que el conductor.

7.*  Colocacion.—Los conductores deben colocar-
se preferentemente sobre el lado del edificio mas
expuesto 4 la lluvia. Se fijardn sélidamente, pero
los grampones no deben clavarse de modo que
compriman el conductor é impidan las dilataciones
y contracciones debidas al calor.

8.%  Obras metilicas.—Todos los tubos metalicos,
‘goteras, puertas de hierro y otras masas metalicas
del edificio se unirdn eléctricamente al conductor.

9.°  Uwiones terrestres.—A ser posible se debe en-
terrar el extremo del conductor en un suelo cons-
tantemente httmedo. Conviene, por consecuencia,
colocarlo cerca de las bajadas de aguas y alcanta-

‘rillas. Es muy bueno bifurcar el conductor cerca
del terreno y debajo, adoptando dos de los métodos
siguientes para asegurar el paso del rayo a la tie-
‘rra: 1.° Una tira de cobre puede unir el extremo
inferior del conductor & una tuberia del gas ¢ de

agua y soldarse con ésta. 2.° Se puede soldar una
tira de cobre sobre una chapa dsl mismo metal,
cuya superficie sea de 9 centimetros cuadrados y
el expesor 1,5 milimetros, enterrada en un suelo
hamedo y rodeada de cenizas 6 de cok. 3.° Se pue-
de colocar varios metros de tiras de cobre en una
zanja llena de cok, siempre que la superficie me-
talica sea cuando ménos de 18 piés cuadrados.

10.  Precauciones.—Para precaver el caso de que
alguien quisiera robar el cobre 6 estropearlo, se le
protegera con un tubo del gas, de hierro, hasta tres
metros sobre el terreno y una parte debajo de él.

11. Pintura.—Se pintardn los conductores de
hierro, galvanizados 6 no. No se prescribe ni prohi-
be esto para los de cobre.

12.  Inspeccion. — Colocado el conductor se le
examinara por persona competente. Seria de de-
sear también que se le inspeccionara de cuando en
cuando, especialmente si se usa el hierro.

————— — o= ——
TRAMVIAS DE AIRE COMPRIMIDO

Vamos 4 hacer un extracto de la Memoria leida
por Bramwell en la seccién mecanica del Congreso
celebrado por Ia Asociacién Britanica este verano
en Southampton, Memoria publicada en nuestro
apreciable colega L’ Ingewicur.

Comienza por decir que no aspira a la supresion
de las locomotoras en los ferrocarriles, ni siquiera
4 sustituir en ellas el vapor con el aire comprimido,
puesto que la compresién del aire ha de hacerse por
una maquina fija de vapor, y aunque sea de con-
densacién y aproveche mejor que las locomotoras
la energia del combustible, no compensa las pér-
didas. En cambio, para ferrocarriles subterraneos,
tineles largos, ete., cree conveniente usar locomo-
toras de aire comprimido.

En los tramvias hay una circunstancia superior
a la de economia, y es que el empleo del vapor
asusta al ganado de los carruajes y molesta 4 los
transeuntes y vecinos. De aqui la conveniencia de
emplear en ellos el aire comprimido: asi se hace
en Nantes desde 1879. La longitud del tramvyia en
esta poblacion es de 6.200 metros, de los cuales hay
1.500 sobre los muelles, en medio de los hombres
ocupados en las faenas del puerto y junto & los de-
positos de mercancias. Los jueves, sibados y do-
mingos, en que la circulacién es mayor, hay 96
viajes en cada sentido durante el invierno y 106 en
verano.

El servicio se hace con los coches automdéviles
que vamos 4 indicar: sin embargo, los domingos y
dias festivos se ahaden dos locomotoras de aire
comprimido, cada una de las cuales arrastra dos
carruajes provistos de imperial 6 banqueta. :

Las figuras 2 y 3 dan idea de los coches auto-
mdviles usados alli y que actualmente se introdu-
cen en Inglaterra; no son exactamente iguales 4
los de Nantes, pero difieren poco. Los de Nantes no
llevan banqueta 6 imperial, pero tienen detras (pues
marchan siempre en ¢l mismo sentido) una plata-
forma para doce personas, sin ir apretadas. Hay 19
sentadas en el interior, de modo que la carga nor-
mal es de 31, ademds del maquinista y del cobra-
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dor: los domingos suelen ir 40 6 45 personas, y mas

i veces.
La via tiene 1m,44 de ancho: los ejes del coche
distan 1m 75; las ruedas tienen 0m,70 de diametro.

I

Ry ———

Los cilindros colocados delante son exteriores,
¥y sus bielas se enganchan en los botones de los
manubrios sobre las ruedas delanteras: las ruedas
no van acopladas. Los cilindros tienen 0m,135 de
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didmetro y 0m,260 de carrera. El aire entra & la
presién de 30 kilégramos por centimetro cuadrado
en depdsitos cilindricos de acero colocados bajo el
suelo del coche, que es de hierro. La capacidad to-
tal de estos depdsitos es de 2.800 litros. Las dos ter-
ceras partes de este volumen estin reunidas y for-
man la bateréa; el resto estd separado y constituye
la reserva. ‘

En la parte anterior del coche hay un recipiente
vertical que, cuando estin cargados los depésitos,
contiene vapor y agua & una presion de 5 kilégra-
mos sobre la ordinaria (unas 6 atmdsferas).

Tl aire, al salir de la bateria 6 de la reserva, se-
gin los casos, pasa al través del agua y se calienta,
lo cual aumenta su volumen y su efecto Gtil, per-
mitiéndole sufrir luégo el aumento de volumen sin
producir hielo, por efecto del frio que origina todo
gas comprimido al dilatarse. )

La vilvula reguladora esté en la parte superior
del recipiente vertical; tiene una construccién es-
pecial, indicada en la figura 3. Se ve (en el dangulo

inferior derecho y superior izquierdo) que hay un

volantito, movible & mano, con el cual se eleva: 6
baja un émbolo macizo que obra sobre el liquido
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contenido entre el diafragma colocado un poco mas
abajo de la parte superior del depdsito: alrededor
de este émbolo hay un espacio anular que contiene
el aire que obra como d:pdsito. Cuando se baja el
émbolo, se comprime el aire en el depésito, y al
abrir la llave que comunica con la bateria, el aire
afraviesa el agua caliente en burbujas y levanta la
llave cénica unida al diafragma, penetra bajo éste
y tiende 4 levantarle, pero no puede hacerlo sino
cuando su presién iguala 4 la del aire comprimido
en el espacio anular alrededor del émbolo, de modo
que ésta regula la presién del aire que obra en la
méquina. Cuando es muy grande, el diafragma se
levanta y cierra la valvula; si baja, el aire del es-
pacio anular rechaza el diafragma y hace abrir la
valvula que da acceso al aire; de este modo el ma-
quinista puede variar de cuando en cuando la pre-
sién con el volante, teniendo la seguridad de que
se conservara la misma, sea cualquiera la velocidad
de la marcha.

El regulador automatico y la caldera son las par-
ticularidades esenciales del sistema Mekarski para
el uso del aire comprimido. Hay un freno de aire
comprimido que obra sobre unas cunas, situadas
entre las ruedas, y se pone en accién por medio de
un mecanisme que depende del)que cierra la entra-
da del aire. Las maquinas van encerradas en cajas,
y como son exteriores, basta levantar la tapa para
examinarlo todo. Los distribuidores se mueven por
un par de excéntricos, sostenidos por un contra-ma-
nubrio; hay una colisa ordinaria, movida por una
palanca mévil, sobre un sector dentado, al alcance
del maquinista, para el cambio de marcha y la va-
riacién de la introduccién. Hay también una trom-
petilla de aire para avisar la marcha del coche.

Estos coches automdéviles se manejan con la
mayor facilidad: no hay en ellos humo, olor, ruido,
ni emisién de vapor. El aire que sale de los cilin-
dros pasa & una caja que hay entre ellos y sale
tranquilamente hacia el suelo.

En los trozos horizontales se usa el aire de la ba-
teria: en las cuestas la reserva, cuando se estd al
fin de la carrera, porque como el aire de la bateria
va perdiendo presién al gastarse, queda el de la
reserva con gran presién para un caso fortuito.

Las locomotoras andan los 12.400 metros de ida
¥y vuelta sin tomar aire; pero los coches tienen al
fin del viaje de ida una presién en la bateria de
unos 12 kilégramos (la reserva queda casi intacta)
y se inyecta aire al fin de esta carrera para repo-
nerlo 4 22 kilégramos.

El depdésito principal es un edificio que contiene
cuatro maquinas horizontales de vapor, de conden-
sacién, cada una de 50 caballos efectivos. Al lado
de las médquinas hay dispuestas dos bombas de
compresién, de simple efecto: la primera compri-
me el aire ordinario 4 seis atmdsferas, y la segun-
da lo coje y lo comprime 4 30. Cuando llega un
coche pasa por una placa giratoria al coberfizo de
carga, contiguo al cuarto de las méquinas: en el
muro de separacién hay seis llaves con tubos que
van al depésito general de aire comprimido. Se co-
mienza por vaciar parte del agua de la caldera del
coche y se une con un tubo elastico de cobre 4 una
de las llaves citadas, se abre una de éstas y la

del coche, al mismo tiempo se manda por otro tubo
un poco de vapor & la caldera desde el generador
fijo: en seis @ ocho minutos se hace esta operacion.
En el otro extremo de la linea hay dos maquinas
de vapor, cuya potencia es la mitad de las citadas.

Las bombas de compresién, en lugar de empu-
jar directamente el aire en los depdsitos de los co-
ches y tener que vencer una presién gradualmen-
te creciente, lo empujan al través de una valvula,
cargada con la presiéon maxima, 4 un depdsito fijo
especial que hay en el cuarto de las maquinas y
mantenido & una presién constante de 22 atmosfe-
ras; esto es para el segundo extremo de la linea.
Asi se consigue abreviar la duracién del cambio;
pero no es indispensable cuando son varios los co-
ches.

La traccién por caballerias es sucia é insegura:
cuando las lineas son largas, resulta mds cara que
con estos coches, pues bién sabido es que este ser-
vicio mata ripidamente los caballos. Segtn pare-
ce, se va 4 establecer un sistema analogo al de
Nantes en una de las lineas de los tramvias metro-
politanos de Londres, y como una de las cabezas
estéd situada en un barrio poblado, no es posible es-
tablecer alli placa giratoria. Con este objeto, se
ha dispuesto que el coche pueda marchar en ambos
sentidos, y sea completamente simétrica, segtn in-
dica la figura 3. Por esto también se ha suprimido
la gran plataforma posterior de los coches de Nan-
tes y se ha colocado una imperial, como indica cla-
ramente la figura 2.

Se ha modificado también algo la distribucién,
con objeto de disminuir el espacio ocupado por la
maquina. ;

Todas las demas partes van claramente indica-
das en las dos proyecciones del dibujo y no nece-
sitan mas explicaciéon. En uno de nuestros ntime -
ros anteriores (el 45), hemos dado la mdiquina sin
hogar con solo agua muy caliente, para emplearla
como locomotora de tramvias. Hoy damos el siste -
ma actual, que es aun mejor. Hay en Espaiia tram-
vias no urbanos de 15 y mas kilémetros: piensen
sus directores en estos sistemas, y encontraran una
economia segura y mejor servicio.

—— R I T ———
EXPOSICION DE ALGODON

En los Estados-Unidos habra en 1884 una Expo-
ci6n nacional de algodén, dirigida por la Asocia-
cién de plantadores del articulo. M. Morehead, pre-
sidente de la Asociacion, es quien ha iniciado este
proyecto. Se propone levantar por suscricién tres
millones de pesos, para hacer frente & los gastos
que necesitaran los preparativos. Todavia no se
sabe en qué ciudad tendra lugar la Exposicion;
pero desde luégo, parece que Nueva-Orleans es la -
mds indicada.

La Exposicién en 1884 sera un verdadero cen-
tenario de la creacién del cultivo y del comercio
del algod6n en América. En efecto, el ao de 1784
se exportaron por primera vez ocho balas de algo-
dén de Nueva-Orleans & Inglaterra. El gobierno las
hizo confiscar como contrabando, 4 pretexto de que
la América era incapaz de producir ;tanto algoddn!
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ACEITE DE CACAHUETE

Entre los aceites presentados en la Exposicion
de Burdeos, se encuentra un excelente aceite co-
mestible, de cacahuete 6 mani, expuesto por la casa
Manrel y H. Prom, y elaborado con semilla proce-
dente del Senegal.

Este aceite estd obtenido desprendiendo la al-
mendra de la cdscara, moliendo después y some-
tiendo la parte resultante 4 fuertes presiones, ca-
lentando al mismo tiempo la masa, para lo cual se
emplean méaquinas hidraulicas de dobles paredes,
calentadas al vapor. :

Este aceite tiene bastante aceptacion para diver-
sos fines, y de aqui que su precio haya ido. ascen-
diendo desde 105 francos los 100 kilégrs., que valia
hace algunos anos, hasta 140 y dun 150 francos.

El uso mds importante que se va haciendo ac-
tualmente de estos aceites, es mezclarlos con los de
oliva procedentes de Bari, los cuales, 4 pesar de su
excelencia, tienen un sabor poco dulce cuando estian
frescos, y por eso cuando se destinan 4 ser consu-
midos inmediatamente, los mezclan con un 59 y
fun con un 75 por 100 de aceite de mani del mejor
elaborado. Esto no s6lo ocurre con el aceite de
Bari sino que se va practicando también con otros
aceites.

Sirve también para mejorar las clases inferiores
de aceite de sésamo 6 ajonjoli, haciéndolas aumen-
tar bastante de valor.

Ofra de las aplicaciones mds interesantes del
aceite de cacahuete, es su empleo en la industria
nueva de la preparacion de manteca de 6leo-mar-
garina, industria que estd adquiriendo gran des-
arrollo en los paises del Norte deEuropa, pues ni en
Espafiani enFrancia puedeimplantarse, 4 causa de
ser para ello muy calido el clima. Pero en dichos
paises del Norte necesitan para su fabricacién las
primeras materias de los paises cdlidos. Mezclase
para la obtencién de la nueva manteca un 50 por
100 debuena leche de vacas, con un 10 ¢ 20 por 100
de aceite cacahuete, con lo cual la manteca obteni-
da tiene mads elasticidad que siendo de leche sola-
mente, y adquiere al mismo tiempo un sabor espe -
cial muy agradable, debido al mismo aceite de ca-
cahuete.

Por nltimo, las clases inferiores de esta grasa
vejetal se emplean perfectamente enla preparacion
de las lanas y en la fabricacién del jabén.

Ademas, las tortas 6 panes que quedan de resi-
duos después de la presién de las pastas, son un
excelente abono para las plantas que tengan nece-
sidad de mucho nitrégeno, y muy buén alimento
para los ganados. Algunos propietarios de Holanda
y de Hamburgo manifiestan que las vacas leche-
ras alimentadas con estos residuos, suministran
mas leche y mas nata que con la alimentacién or-
dinaria.

Estos panes de pasta de cacahuete se venden
actualmente en Burdeos 4 16 y 17 francos los 100
kilgramos., calculando los, gastos de trasporte 4
los principales puertos de Europa en 2 francos los
mismos 100 kilgs.

Todos estos datos han de ser muy importantes

en Espana, especialmente en la regién valenciana,
donde tan desarrollada estd la fabricacién de aceite
de mani; de modo que si se logra presentarlos en
los puertos del mar del Norte en tan buenas 6 me-
jores condiciones que los aceites del Senegal, po-
dréan adquirir un gran aumento en su consumo con
las nuevas aplicaciones que las modernas indus-
trias dan 4 esa grasa.— V.

. (De Los vinos y los aceites.)

SECCION ECONOMICA

LOS FERROCARRILES Y EL ESTADO

Comienzan & plantearse enfre nosotros en toda
su magnitud las cuestiones relativas 4 ferrocarriles
bajo su aspecto general y completo. Ya en uno de
nuestros ntimeros anteriores hemos dicho que la
Compahia del Norte habia adquirido la concesién
de la linea del Canfranc, defraudando asi, como era
natural, lo que algunos ilusos vieron como cuestion
de amor propio regional y que se ha convertido en
verdadero negocio financiero.

Nos sospechamos que las lineas del Noroeste no
tardaran mucho en caer dentro del Norte también,
aunque quizas sean grandes capitalistas espanoles
los que lleven el timén de la nueva y poderosa em-
presa que habré de organizarse entonces y que me-
recerd el nombre cardinal que lleva, porque & su
cargo quedard la explotacion de las principales 1i-
neas de Cataluha, Aragon, las Castillas, las Vas—
congadas, Asturias y Galicia. Tenemos, para creer-
lo asi, el dato de que recientemente se han hecho
grandes compras de obligaciones y acciones de
ciertas Companias por un espaniol de gran capaci-
dad financiera y al cual ayudan muchos capitalis-
tas de primera fuerza.

Esto por una parte Por la otia vemos que la
opinién se va rehaciendo en punto 4 las cuestiones
capitales de los ferrocarriles. En una conferencia
dada en el Ateneo de esta corte por el ilustre hom-
bre pablico D. Francisco Silvela, letrado compe-
tentisimo, dijo lo siguiente, entre otras cosas, se-
gin un extracto que ha circulado en los perié-
dicos.

Después de hablar de las obras pablicas en ge-
neral y de las carreteras, ahadio:

«Y la cuestién se hace mas grave en lo que se
refiere & ferrocarriles, que constituye un monopo-
lio que pone en manos de las Companias un ver-
dadero poder social.

Para evitar este abuso, dice el orador, no veo
mag medio que la adquisicién por el Estado, pues
si los ferrocarriles son insfrumento de progreso na-
cional, s6lo en poder del Estado deben estar, siendo
institucion, no sélo de derecho, sino de coopera-
cién, supliendo con su iniciativa y esfuerzo lo que
no alcanzan & realizar los individuos.

De esta manera también se evitarin las subas-
tas de hoy, las declaraciones de servicio general, las
prérogas, las cdbalas, las infrigas; donde empre-
sas, diputados y Gobierno se agitan con general
censura. 1

De esta manera, si, podra extirparse un abuso
elevado ya casi & la categoria de institucion: la lla-
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mada primae. Y podra evitarse que con el nombre
de subvencién costee el Estado un ferrocarril que
s6lo proporciona grandes beneficios 4 empresas ex-
tranjeras, atentas exclusivamente 4 la explotacion
y al monopolio sin conciencia.»

Si pasamos 4 otro campo mucho mis avanzado
en politica de aquel en que brilla el Srv. Silvela, nos
encontramos con una carta del escritor vascongado
Sr. Jamar, tan justamente reputado en este linaje
de materias, publicada en #/ Dia del 16 de los co-
rrientes, y de la cual tomamos los parrafos siguien-
tes, con los cuales damos por terminadas hoy nues-
tras indicaciones en la materia. Dicen asi:

«La cuestién de los ferrocarriles reviste en Fran-
cia, sin embargo, caracteres de mayor gravedad
que aqui, porque hay alld ferrocarriles del Estado
construidos, programa colosal de construccién de
otros nuevos, tendencias declaradas de rescate de
los existentes, y todo un problema financiero liga-
do 4 ese conjunto de proyectos: aqui la cuestion es
ménos complicada hoy; pero lo mismo alld -como
aqui, la discusién sobre esa libre concurrencia, 4 que
se refiere Molinari, es una discusion absolutamente
ociosa, y, siguiendo por ese camino, la propaganda
del distinguido economista parisien sera completa-
mente estéril.

Aparte de que en la organizacién dada 4 los fe-
rrocarriles en Francia y en Espana ese desideratuimn
es un mito, dun considerada en abstracto hay, en
esa libre concurrencia, tan cara 4 los ortodozos, mu-
cho que observar y no pocas excepciones a que
atender cuando se trata de un instrumento indus-
trial tan potente como los caminos de hierro. Estu-
diada estd la cuestion hace afios bajo todos sus
aspectos, y nay toda una biblioteca formada de in-
vestigaciones profundas y discusiones luminosas
sobre explotacion de ferrocarriles en esas naciones
que nos llevan largos afos de delantera en las vias
del progreso econémico: no es posible tratar con
algtin fundamento de estas cuestiones sin penetrar
en ese abundante arsenal de hechos y de razona-
mientos que una naciente observacién ha aglome-
rado, y esos hechos nos dicen que los efectos de la
libre concurrencia en Inglaterra y en Ameérica, don-
de los ferrocarriles se han creado bajo un régimen
totalmente distinto del de Francia y Espana, han
burlado mas de una vez todas las previsiones del
optimismo cientifico.

Por de pronto, la creacién de los caminos de
hierro bajo el régimen ortodoxo de la libre concu -
rrencia, no ha sido posible mas que en aquellos pue-
blos en que la superabundancia de capitales dispo-
nibles y el genio especulador, han sido capaces de
acometer sin auxilio del Estado tan colosales em-
presas; y el primer resultado de la competencia li-
bre enfre lineas rivales ha sido sepultar, 1o mismo
en Inglaterra como en los Estados Unidos, capita-
les enormes en las ruinas amontonadas por la lucha
entre las mas fuertes contra las mas débiles, hasta
rendirlas y absorberlas: en esa grande industria se
ha visto reproducida, con caracteres de crueldad
que recucrdan la dura ley 4 que viven sometidos
en la naturaleza todos los séres, la lucha por la exis-
lencia: lucha que en el orden econdémico como en
todos los demads, tiene por movil el propio interés,

por término la sumisién del mas débil al mas fuer-
te, y por saldo para la sociedad la alternativa entre
dos monopolios, cuando se trata de servicios que
s6lo pueden cumplirse por grandes colectividades,
6 el monopolio creado por la ley, y por ella regu-
lado, ¢ el creado por la fuerza del capital, sin ley
que le regule en su ejercicio.

En la informacién parlamentaria abierta por In-
glaterra en 1872 para buscar remedio 4 los clamo-
res que levant6 en el pais la abusiva explotacién
de los ferrocarriles ingleses, la declaracién del se-
cretario de la Asociacién de fabricantes de hierro
del Staffordshiere evalud en 100 millones de libras
esterlinas el capital devorado por la competencia
de los caminos de hierro: los ingleses llevaban gas-
tados, pues, en aquella fecha, diez mil millones de
reales mas de los necesarios para crear los ferroca-
rriles que poseian. No es mas brillante bajo este as-
pecto la suerte de los Estados-Unidos: entre los
datos recogidos alli en 1876 por Mr. de Franquevi-
lle, que goza de universal autoridad en estas ma-
terias, figura el siguiente:

—El ntimero de compahias de ferrocarriles que-
bradas hasta el 31 de Enero de 1876 se elevaba 4 125.
—Su pasivo en obligacio-
nes solamente era de

—REn esta cifra figuraba el
capital americano por

—Rl capital extranjero ha-
bia dado los restantes

4.155.028.624 francos.
2.824.728.624 »
1.330.300.000 »

A esa enorme suma hay que anadir el capital,
acciones de todas esas companias, totalmente per-
dido.

*Si como compensacion 4 esas inmensas hecatom-
bes de capital pudiera ofrecerse al ménos la atili-
dad reportada por el comercio en los resutados de
la libre competencia, podia ser mas tolerable el
mal; pero no es todo gloria para el comercio y la
industria en esos dos pueblos entregados al régi-
men tan caro 4 los que se llaman ordodozos: hé aqui
un par de muestras.

—El Sr. Wright, vice-presidente de la Camara
de Comercio de Birmingham, contestando al inte-
rrogatorio de la informacién parlamentaria 4 que
me he referido, se expresa asi:

«P.—;No existe entre las compaiias que poseen
lineas de Loéndres & Birmingham una competencia
que da por resultado bajar las tarifas?

R.—No: lo que sucede es precisamente lo con-
trario.

P.—;Ni siquiera para las localidades 4 que con-
curren las tres?

R.—Ni siquiera eso. Hacia el afio 1839 los pre-
cios de trasporte de la quincalla de Birmingham 4
Liverpool por ferrocarril, era de 16,75 la tonelada:
en la misma época habia hecho venir yo de Liver-
pool mercancias de la misma clase por el canal 4
15,70 la tonelada. Pero el ferrocarril habia adopta-
do el de 16,75, y creo que entonces daba un divi-
dendo de 10. por 100. Mds tarde, la linea de Liver-
pool se- fusioné con la de Manchester, y al fin su
tarifa de 18,85 se elevé & 21,95, cuando estas dos
lineas se reunieron & la compaiia Zondon and North-
Western... Cuando la compaiiia Great- Western abrié
i su linea de Liverpool, la tarifa fué elevada hasta




