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mas que era de su propiedad. Si pasasen ocho meses sin que
se presenten adjudicatarios, fode lo que pertenecia 4 la anti-
gua compania, pasard 4 ser propiedad de la nacion.

ArT. 22. Una vez principiada la explotacion de una linea,
la compaiifa sin que haya causa de fuerza mayor, no podri
suspenderla; y si tal hiciere, Iz Junta superior la tomara 4 sa
cargo por cuenta y riesgo de la compaiia, 1a cunal perderd to-
talmente la coneesion, si 4 los euatro meses de principiada la
explotacion por la Junta, no se presenta en aptitud de poderla
segnir por si misma.

Arr. 23. Las compaifas de ferroearril tendrin obligacion
de presentar annalmente al Gobierno y 4 1a Junta su perior, para
su publieaelon, una memoria en que consten: 1% Sz capital
social, con expresion de la parte ya realizada y de la parte exis-
tente em accrones @ obligaciones no enajenadas. 2° Los Zastos
que kayan ienido vy los objetos de su inversion. 3° Los productos
brutos de la explotacion clasificados en pasajeros, animales, equi-

PajE, COrreos, mercancias, ete. 4% Ef nimero de millas recorri-

das por los trepes y su composicion. 5° La cantidad, precio y

clase del combustible, aceite, grasa y otros mgredientes usados
en la explotacion. 62 Bl nimero de MAGUILES, EQTT0S, WATONCS
pertenecientes @ la compania y su estado de servicio. Acompa-
hardn 4 esta memoria los planos del eaminoy de las obras no-
tables que se hubiesen ejecutado, asi como un estudio sobre ol
estado general de la negociacion, indicando lo que resulte en
Pro 6 en contra de su desarrollo, y sefialando las medidas que
seria. conveniente dictase el Gobierno para acrecentar sus ren-
dimientos.
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CAPITULO III.

ADQUISICION DE TERRENOS.

En Europa y algunos estados dela U{lion ;tme-
ricana,laadquisicion de terrenos dcprople‘dm par-
ticular que han sido necesarios para lc:s 1(:1'1?00&:-
riles, ha figurado siempre como parte importante
de su costo. Paramoderar las cx&ge'rauias preten-
siones del interes particular, que pu.(hfara_presentz;r
muy serios obsticulos al establ_ecmucnt? no1 S? ?
de estas vias de comunicacion, simo taﬂ?hle.n de las
que forman los canales y caminos {)rda_narma, qu?
como los de fierro tienen necesariamente que colns
truirse en direcciones fijas y per‘tcrrenos detet:ﬂ
minados; ha sido imlispen.-m.i}le dmifa.r 1(5})’65\501)16
expropiacion y el modo de Tndemmzar{ 4 los i}}r'(;)a’
pietarios. En México est4 vigente en esta ma '?'11
la ley de Julio de 1853; pero el dccret‘.o.expen ido
en Abril de 1861, 4 favor de D. An:tomo Efc‘aﬂ-
don, concede 4 éste, 6 4 las companias que forme
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para la consfruccion del ferrocarril de Veracruz al
Pacifico, 1a facultad de oeu par los terrenos de pro-
piedad particular, sin pagar mas indemnizacion,
que la que corresponda 4 su valor computado pro-
porcionalmente al de toda la fineca 4 que pertene-
cen, y por el enal pagan la contribuecion predial.
Aunque los términos de esta concesion, 4 primera
vista pueden parecer injustos y atentaforios del
derecho de propiedad, seria de desear que se hi-
ciesen extensivos 4 todos los ferrocarriles que ha-
yan de construirse en todo el pais, por el inmenso

interes que se fiene en su establecimiento, y por-

que los primeros que han de recoger los frutes de

la obra, son los mismos propietarios de los terre-

nos por donde transite el ferrocarril.

Muy rara vez suceders, en efecto, y sobre todo
en paises como el nuestro, en que las fincas rasti-
cas son fan extensas y donde tanto escasean las
vias de comunicacion; que alguna de ellas no reei-
ba una notable mejora, por el simple transito del
ferracarril por sus terrenos. Si acaso se presenta
alguna excepcion de esta regla general, seréd res-
pecto de fincas muy pequenias, 6 de edilicios que
deban ser destruidos; pero como entonces la cues-
tion se reduce 4 fracciones muy pequefias del ca-
mino, poca cosa costard 4 las comparifas, arreglarse
con los propietarios amistosamente, pagéndoles

LA TR G B U T R S R R PR A

ADQUISICION DE TERRENOS.

ana indemnizacion que los deje satisfechos ¥ con-
tentos.

Es evidente que la adquisicion dcz terrenos se-

Th, por mucho fiempo todavia, maferia d'e uniz un:
portancia muy secundaria en nuestro pais. 1‘\0 asi
en Buropa: allf el valor de los berrenos, cremdo- dci
suyo, ha sido exagerado por la c.o.thla, F:U}’ai ar tleb
protegian indirectamente en varios paises, _&S i:—
yes vigentes; ¥ fomentaba extraordlnari?ment-e, ba,
lucha en que se cmpeniaban la? comparfas por 0b-
tener concesiones de ferrocarriles; de manera que
no por cxagerar sus pretensiones, corrian los pro-
pietarios el riesgo de carecer de la mejora. Segl.m
el Annuaire des chemins de fer de 1857, en Fz'a,nm:a,
1a adquisicion de terrenos para ff;frmcar_a:l{ei,égabm
costado, por término medio, & razon d? 1'_3.(3,-) ‘, par
milla de longitud. Poco menos costé en Bélgiea,
Alemania & Ttalia, y menos ain en los Estz‘tdos—
Onidos. Pero donde ese costo tom6 p‘mpercwnes
gigantescas, fué en Inglaterra; as{\cendlé }}ada Iﬂlle-
uc;s que 4 la enorme suma de ‘-:*?4—3,(?0() l,a. mi z‘z’,
segun Mr. Robert Stephenson, 4 quien vanmos &
escuchar. -

« T as sumas pagadas, dice, por las compafifas lde
“ferrocarriles por adquisicion de teix'enos ¢ in-
¢ demnizaciones, son casi fabulosas. Fineas I'alua—
“das en 830,000 se han comprado en 600,000 pe-
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“sos. La mayor parte de los terrenos adquiridos
“por las companfas de ferrocarriles, han valido 4
“sus dichosos propietarios desde $ 10,000 hasta
“50,000 pesos el acre. Se sabe que una vez la can-
“tidad pagada 4 una sola persona, fué tan enorme

“que su heredero juzgé caso de conciencia, (Ievo}-’
“ver la mayor parte de ella 4 la compaiifa com-
- p.mdora. Otra vez, el dueno de un pedazo de
“tfierra recibié 25,000 pesos de indemnizacion,
“ por minerales que tenia debajo. Istos minerales
“habian sido ya explotades, y abandonados por in-
“Atiles, su valor era ninguno; pero he aqui que

“aparece en la escena un agente del ferrocarril, y

“eomo por encanto, se volvié aquello oro. No s

g nec'esario insistir en citar ejemplos. Es cosa bien
“S’fﬂnda que las companias, han pagado de diez 4
& eien veces mas, el valor de los terrenos que han
“adquirido.”

Enormes como fueron las indemnizaciones pa-
gadai}, eran poco respecto de lo que pedian los
propietarios. Kl hospital de dementes de Glasgow,
reclamaba 214,720 pesos 4 la companfa del f‘e;rru-
carril de Glasgow 4 Edimburgo. El jurade arbi-
trador opiné que se le pagasen 4260 pesos; se
conformé el hospital con este laudo, y gand en el
negocio.

Aunque no es del todo oportuno, hablaremes de

ADQUISICION DE TERRENOS.

otra clase de gastos que han tenido los ferrocar-
riles ingleses, y que por fortuna nosotros no ten-
dremos que considerar en nuesiros presupuestos.
Qasi siempre el ocurso para obfener la coneesion
de una linea, encontraba una violenta oposicion en
el parlamento, promovida por ofras com pafifas. Pa-
ra vencer esta oposicion y ser preferido, era nece-
sario hacer los Parliamentary—Expenses, 6 gastos
de parlamento. Los hechos hasta 1857 para las
8 567 millas de caminos ingleses, ascendian 4la
enorme cantidad de $ 61,237,729, 6 7,150 pesos
]a milla. La companfa del Eastern Uidon, que cons-
tray6 un camino de 96 millas de largo, gasté para
obtener la coneesion, $1,182,839: la del London
and. South Western, de 267 millas, $ 1,363.960:
la dol London and Brigthon, $23,453 por milla: la
de Munchester and Birmingham, $25,327 por mi-
a: la del London and Blackwall, $ 70,340 por
milla.

La companfadel Brighton, sostuyo un pleito con
ofras tres compafifas durante dos sesiones del par-
lamento, y cuando su expediente pasé & la comi-
sion para que abriese dictamen, oast6 5,000 pesos
diarios por espacio de cincuenta dias. La cuenta
de los honorarios del abogado de la compafifa del
Soush Eastern, aseendi6 4 1,200,000 pesos y con-
tenia diez mil folios de articulos; varias companifas




52 CAMINOS DE FIERRO.

sueumbian ante ofras mas poderosas. (1) N:ada
mejor que esto, puede dar una idea del extrava-

sante ardor eon que los ingleses, estimu‘lad'es por
los buenos resultados de los primeros negociosre-
Jativos 4 ferrocarriles, se lanzaron 4 este género de
empresas. Todaviaen 1845, se pu‘nhcahanv £8 tres
peri(’;dicos de Léndres, los prospeetos de Z::’):‘)'( com-
panfas nuevas de ferrocarril, cuyos cnp}tzﬂes S0~
ciales reunidos, hacian la suma de 1,620,160,000
pesos, mil seiscientos veinte millones, ciento sesenia

mil pesos!! !

(1) Todos los datos sobre ferrocarriles ingleses, estan tt:amad{a‘s de
la obra de MBML Holey and Zerah Colburn. European raileays. NEW
YoRK.
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CAPITULO 1V.

MODO DE PROCEDER A LA EJECUCION DE LOS TRABAJOS.

No puede serindiferente, el método que se adop-
te para invertir las considerables sumas que requie-
re el establecimiento de un ferrocarril; y facil es
concebir que para obras de tanta magnitud y va-
riedad, de nada sirven los mejores presupuestos,
sino se procede en la construccion con el mayor
érden y economfa. Aunque son conocidos por to-
dos, los méfodos que pueden seguirse en la cons-
truccion de las obras ordinarias, nunca estos han
tenido que aplicarse en tan vasta escala, ni han
debido producir con tanta violencia sus resulta-
dos, como en la construceion de los ferrocarriles.
Que 4 fuerza de gente y de dinero, se hagan en un
anio treinta 6 cuarenta leguas de ferrocarril, con
gran niimero de puentes, sobre altfsimos terraple-
nes, 6 profundas excavaciones; ya sea atravesando

pantanos intransitables, 6 perforando la resisten-
4
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te roeca de las montanas, es cosa tan corriente hoy
dia, que 4 nadie puede sorprender; pero que des-
pues de gastar tanto dinero para allanar estos obs-
thculos, pueda la obra quedar defectuosa y exigir
nuevos desembolsos y sacrificios para ponerla en
buen estado, es uno de esos accidentes que debe
preocupar grandemente el animo de los que com-
ponen la Junta Directiva, 6 el consejo de adminis-
tracion de una companfa; y al que no deben expo-
nerse los que no quieran arriesgar los intereses de
otros, 6 burlar las esperanzas de sus comitentes.
Por eso vamos 4 indicar en este eapitulo, lasven-
tajas y los inconvenientes que presenta cada siste-
ma de los que se han seguido para la construccion
de los ferrocarriles.

12 Guando la Junta Directiva de la companfa ha
querido por si misma regentar la eonstruccion de
las obras, ha encomendado su direccion 4 ingenie-
ros inteligentes, encargéndose de proporeionarles
los ebreros, materiales, ttiles ¢ instrumentos ne-
cesarios, que ella directamente paga; y como or-
dinariamente en este caso, quedan dirigiendo las
obras los mismos que las han proyectado; se con-
sigue la ventaja de que estas se ejecutan com ar-

reglo 4 los planos aprobados anticipadamente, los
que si deben sufrir alguna modificacion; por acel-
dentes imprevistos, esta modificacion no da lugar
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4 contestaciones, en que por lo menos se pierde
el tiempo. Aparentemente utiliza la companfa, lo
que hubieran ganado los contratistas, si se hubie-
se hecho por contrata la obra. Pero los inconve-
nientes con que se tropieza en la practica de este
sistema, son mucho mayores que las ventajas que
puede ofrecer. En efecto, desde luego se perei-
be el camulo de trabajos de diverso género, que
recaen sobre la junta directiva, y como es regular
que esta se compongadericos comerciantes y gran-
des pmpietarios, que no reciben ninguna retribu-
cion de la compania, teniendo negocios particula-
res graves 4 que atender; rara vez habra entre
ellos, quien teniendo los conocimientos necesarios,
quiera consagrarse asidua y exclusivamente y es-
timulado por solo el honor, & servir en provecho
de ofros. Sers neeesario emplear 4 varios inge-
nieros, administradores, corredores, pagadores y
multitud de agentes subalternos, que podran estar
adornados de todas las virtudes que pueda exigirse;
pero que de seguro, no tendran la vigorosa energfa
y la perspicacia, que da el interes personal estimu-
lado por la esperanza de luerar, 6 por el temor de
perder que tienen todos los que emprenden algun
negocio por su cuenta y 4 su riesgo. Por eso ha
dicho Say ¢ que nada despierta tanto la inteligen-
« ¢in del hombre, como el interes personal. Hace
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¢ inteligentes aun 4 los mas necios.”! De manera

que este sistema, solo puede emplearse cuando Ia
linea es de corta extension, y no hay urgencia de
que pronto se eoncluya.

90 Otro sistema consiste en dividir la linea en
varias secciones, cuya construccion se confrata econ
diversos empresarios, teniendo estos obligacion de
entender en todaslas atenciones secundariasde ad-
quisicion de materialesy dtiles, jornales de opera-
rios, etc., y comprometiéndose 4 entregar la obra
al cabo de cierto tiempo. En este caso, los traba-
jos de la junta directiva son mucho mas reducidos,
y puede desempenarlos con mayor facilid ad; pues
con solo que tenga el tino suficiente para escoger
un ingeniero de despejada inteligencia, de vigor y
de rectitud, que cuide de la buena ejecucion de las
obras, y de que los empresarios se sujeten 4 los pla-
nos y clausulas de los contratos; facultandolo ade-
mas, para que en el evento de necesitarse alguna
modificacion en el trazo, en las dimensiones de las
obras, 6 en la clasc de los materiales; pueda ha-
cerla con toda liberfad, teniendo que sujetarse 4
ella los empresarios, recibiendo la indemnizacion
6 sufriendo el descuento que el mismo ingeniero,
como arbitro supremo, senale por el aumento 6 di-
minucion del trabajo, 6 de costo que la variacion
de los materiales importe; si todas estasscondicio-
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nes se comprenden claramente en las escrituras de
contrato, no hay duda que esie sistema produeird
Jos mejores resultados.

Para asecurarlos mas, debe cuidarse que las sec-
ciones en que la linease divida, sean suficientemen-
te pequenas para que pu edan tomarlas, empresarios
de corta fortuna; pues estos, generalmente, cons-
truirkn con mayor baratura y tomarin mayor em-
perio, vigilando por sf mismos, 4 fin de que la obra
o resulte defectuosa. La pequetiez de las seceio-
nes tiene la ventaja de que si alguno de los em-
presarios deja de cumplir, ya sea. por mala cons-
truecion, 6 por no terminar la obra que le eorres-
pondaen el ticmpo que se le haya prefijado, es fieil
contratar nuevamente su seccion entre alguno de
los muchos empresarios; lo quese dificulta cuando
estos son pocos. Las pequenas secciones, evitan
igualmente el inconveniente de lns subsontratas, s
que generalmente se inclinan los empresarios en
grande. Este inconyeniente es de los'mas graves;
pues ademas de que se introducen en los trabajos,
personas que 1o tienen, respecto de la compania,
ninguna respunsahiiii_lad, estas se resisten A reco-

nocer al ingeniero en gefe como su superior inme-
diato.
Bajo este sistema y con ¢l mejor éxito, se han

construidd’la mayor parte de los ferrocarriles exis-
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tentes, y es el que ordinariamente sesigue en Fran-
cia en las obras civiles, 6 militares, que dependen
del gobierno.

30 Puede por fin, la Junta directiva, para desen-
tenderse de todo trabajo, contratar con una sola
persona la construccion de toda la linea, las esta-
ciones, depésitos, y aun la habilitacien de mAqui-
nas, ete., ete., que se necesiten para el se rvicio de
Ia explofacion. Los inconvenientes de esta idea,
estén descritos con nofable propiedad y exactitud
per Mr. Jhon B. Jervis. (1) Oigimosle:

“Pe algunos afnios 4 esta parte, se ha infrodu-
« eido la costumbre de poner en manos de un solo
« empresario, la construceion complefa de un fer-
< roearril. Esto trae el inconveniente de disminuir
«Ty autoridad y el poder del ingeniero de la com-
“parifa, y es natural que asf sea; pues el hombre
“ que ha tenido bastante influjo paraadjudicarseto-
« da una linea, y los suficientes recursos para Cons=
«fruirla, no ha de querer dejarse goberpar por un
“ingeniero. Algunas veces, el nombramiento de
¢ ¢ste, ha quedado sujeto 4 la aprobacion del em-
“ presario.”

“TTno de los arbitrios que mas comunmente han
« gmpleado los empresarios, para obtener la adju-

(1) J. B. Jervis. Civil Engineer. 4 treatise on the construction and
management of Ralways. New York.—1861:
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« dicacion completa de una linea; es el de propo-
« per que admiten en pago, una gran cantidad de
¢ acciones 1 obligaciones de la compaiifa. Desde
“luego se concibe que los que anhelan por disfru-
& tar los beneficios indirectos del ferrocarril, y no
« pueden reunirlos fondos necesarios para empren-
« der y ejecutar la obra, acogerfn con ardor seme-
“jante proposicion, que les asegura su intento; y
« 5 tales personas ( como es probabie ), tienen la
« direccion de los negocios de la compaiifa, 1o les
« faltaran razones especiosas para persuadir 4 los
« demas aceionistas, que el método de contratar con
« uno solo es el mejor; pues de esta manera 56 sabe
« de una vez lo que ha de importar la obra, y no
“ quedan sujetos & la incertidumbre de los presu-
“puestos de un ingeniero. La experiencia ha de-
« mostrado que en esto hay enganos ¢ ilusiones.”

«Si el objeto es solo el de asegurar los beneficios
«indirectos del ferrocarril, este mélodo es el mejor,
5 no el inieo sracticable, y sera excelente, mien-

“ {ras nohaya masaceionistas quelos que estén real-
“ mente interesados en esos beneficios indirectos,

“y vean cOMO COSA secundaria el interes que sus
« aeciones puedan producirles. Cuando de esto se
«trata, se juntan los interesados, y entre ellos ha-
« gen una susericion con el objeto de reunir algun
« dinero, y dar cierto séra la compaiifa; entonces se
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“ promueve la suscricion de los Ayuntamientos, de
“las legislaturas; se consigue la reparticion de un
“ gran namero de acciones, y se comienzala obra.
“T'odo estd bueno, mientras los que promueven
« son los tinicos interesados; pere ci por casualidad
“llega 4 tomar parte en la empresa, algun aecio-
“nista de los que solo desean sacar algun rédito 4
“ su capifal, es mas que probable que sus esperan-
¢ zas queden defraudadas.”

Kl capital nominal que se invierte en un ferro-
carril hecho segun este sistema, es generalmente
muy superior al costo verdadero de las obras en
dinero; y como por lo comun, el contrato con un
solo empresario, se hace estipulando aquello pura-
mente indispensable para que corra el tren, sin
expresar 4 veces ni la calidad y peso de los carri-
les, ni la clase y ntimero de durmientes, y facul-
tandolo para variar el trazo de la linea y sus per-
files; el empi'esarin. que naturalmente busca la
baratura, construird las obras de cualquier modo;
empleara carriles sin fuerza duradera, durmientes
de la peor madera, multiplieard las curvas, 6 re-
duciri su radio, aumentar4 las inclinaciones de la

via y de los faludes de los terraplenes; y el resulta-

do, en fin, ser4 fatal para los mismos que promovie-
ron laobra; pues serd preciso hacer nuevos desem-
bolsos para poner el camino en buen esfado; y lo que
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no pueda remediarse, serd causa perpetua de ere-
cidos gastos en la explotacion y para la conserva-
cion del camino. “Lios caminos construidos recien-
“temente bajo este sistema, dice el autor poco hi
“gitado, han tenido que aumentar su capital de
«25 hasta 100 por 100 sobre el costo que hubie-
“ran tenido por otro sistema. Aunque considero
« este método sujeto 4 muchas objeciones, debo no
“obstante confesar, que algunas veces ha produ-
« cido buenos resultados, especialmente en paises
“nueves y baratos, donde habia ocultos grandes
« glementos de comereio, 4 cuyo desarrollo eontri-
“buyé el ferrocarril ; pero se debieron estos buenos
“resultados, 4 que cayeron en manos de excelentes
« directores; de modo que los perjuicios del siste-
“ ma, solo se experimentaron en parte, y la abun-
“ dancia del trifico compensé todas las pérdidas.
“ Eisto no prueba, sin embargo, que sea bueno el
“ sistema, sino que puede serlo por accidente; y no
“ cabe duda que el antiguo sistema (el de contra-
“tar por secciones pequetias ), es el mas favorable
< para los accionistas que buscan en el camino, un
“medio de obtener ganancias directas.”

Algunos de los males de este sistema, pueden
evitarse si consigue la eomparifa que los trabajos
del empresario se hagan bajo la inspeccion de un
ingeniero inteligente € fntegro; y esto debe pro-
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curarse, cuando el Estado y los Ayuntamientos,
contribuyen 4 la obra, con fondos ptablicos.

No debe terminarse este capitulo sin copiar tex-
tualmente lo que sobre las materias contenidas en
&, ha opinado nuestro muy estimado profesor M.
A. Perdonnet. “Cuandoe se contrata la construc-
«pion de todo un ferrecarril con selo un empresa-
« rio tico y todopoderoso, al que no le faltan medios
«para sedueir 4 los empleados de la compania, es
«muy diffcil, sean cuales faesen las clausulas del
« contrato, evitar €l fraude y preservarse de traba-
« jos defectuosos; y esto llega 4 ser casi imposible,
¢ ol contrato ne estdacompanado de un cuaderno
« de prescripciones (‘cakeer des charges ), en el cual
« ge indican todos los trabajos que se deben ejecu-
«far, y se determina el modo de ejecutarlos.”

Tablando despues del modo de recibir las obras
ejecutadas sin Ia debida inspeccion en su adelanto
progresivo, dice: «ste acto se limita al exdmen
« exterior de las obras. Que las tierras que com-

« ponen un terraplen barroso hayan sido imperfee-

« tamente secadas, y que se haya descuidado piso-
« nearlas; que algunos canos hayan sido mal colo-
« cados; que la cal empleada para algunas obras de
« mamposteria seade mala calidad; que las maderas
« geultas de una armadara sean tambien de mala
« clase, 6 que hayan sido mal ensambladas; los in-
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« genieros encargados de recibir las obras, no pue-
« den evidentemente descubrirlo.”

«De nada sirve que ¢l empresario garantice su
« obra por uno 6 dos afios. La experiencia ha pro-
«hado que en la mayor parte de las grandes lineas
« de forrocarriles, los derrumbamienfos de los ta-
« [udes barresos mal establecidos, no se han ma-
« nifestado sino tres 6 cuatro afios despues de la
«apertura del camino; y obras de mamposterfa y
« de carpinterfa, pueden resistir, aunque faltas de
«golidez, algunos anos.”

« Admitimos, sin embargo, que un empresario
«libre dela aecion algunas veces molesta y abro-
< madora de un consejo de administracion, pueda
« gjecutar con mayor cele ridad y economfa que la
« compatifa con sus ingenieros, siguiendo el méto-
« do de las contratas en pequeiio; pero comparense
«las ventajas ¢ inconvenientes de la confrata con
«uno solo, estimandolos en su justo valor, y esta-
« mos ciertos de que se condenara definitivamente,
« somo nosotros condenamos, este género de con-
“rata.”

Cluando se adopta el método de contrafas en
pequetio, lo mejor es convenir con los empresarios
ciertos precios correspondientes al trabajo que se
impende. Se les paga, 0. g, un precio fijo por la
excavacion y cargamento de un metro ctibico de
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tierra, 6 de roca de clase bien determinada; ofro
por la construceion de un metro ciihico de mam-
posterfa corriente; otro por un metro etibico de
mamposterfa de sillares; otro por el trasporte del
voltimen de un metro clibico, y 4 cierta distaneia
en carretones, wagones, ete., ete.; y eon arreglo 4
estas estipulaciones, se paga el trabajo ejecutado.
Asi es como se han hecho la mayor parte de los
ferrocarriles alemanes y franceses.

CAPITULO V.

OBRAS DE TERBRASERIA,

Seria imposible la economia y comodidad en la
explotacion de un ferrocarril, si recorriendo sim-

plemente las ondulaciones y sinuosidades del ter-
reno, tuviera grandes inclinacionesy curvas de muy
corto radio. Los primeros trabajos de construccion
se contraen 4 hacer desaparecer, 6 disminuir en lo
posible, esas desigualdades por medio de terraple-
nes y cortaduras; 4 salvar los obstéculoes que opo-
nen los rios, las profundas barrancas, 6 las cimas
inaccesibles, por medio de puentes, viaduetos y sub-
terraneos, 6 funnels. Sobre estas obras, que propia-
mente deben llamarse de substruccion, se asienta
Ia que se conoce con el nombre de superestructura,
de la cual se tratar4 oportunamente.

Como las obras de substruccion deben soportar




