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1 Excmo. Sr. D. Lino Peiiuelas y For-
nesa. ex-Director general de Obras pu-
Dlicas, ha fallecido en esta cérte el dia 20
del proximo pasado : faltariamos 4 un de-
ber de amistad y 4 un sentimiento de ca-
rifio si no envidramos, con tan triste mo-
tivo, nuestro sentido pésame & su respe-
table familia.

Pefiuelas, que gozaba en el Cuerpo de
Minas el justo concepto de un Ingeniefo
distinguido, explicé durante muchos afios
la clase de Quimica en la Escuela de In-
genieros de Caminos, por cuya circuns-
tancia mantuvo constantemente con és-
tos intimas y cordiales relaciones. Pudié-
ramos decir, sin peligro de exagerar la
verdad, que para mnosotros era, mas que
un amigo, un compaflero; y que sus
condiciones de trato, de amabilidad y de
carécter, que tanto nos cautivaron cuando
vivia, nos dejan vivisimo y simpatico re-
-cuerdo una vez muerto.

Joven, diputado, orador, con una po-
sicion envidiable, brillantemente con-
quistada entre los hombres politicos con-
temporaneos ; lleno de porvenir y de es-
~ peranzas, ha bajado al sepulcro despues
de una dolorosa y prolongada agonia, tal
vez en el mismo momento de abrirse nue-
vos y dilatados horizontes 4 sus legitimas
£speranzas.

Como tantos y tantos otros, muere mo-
mentos 4ntes de llegar al punto culmi-
nante de su carrera. Tal es, frecuente-
mente , por desgracia, la misteriosa ley
de la vida; Dios asi lo ha dispuesto, y 4
nosotros solo nos toca acatar con resigna-
cion sus designios.

iDescanse en paz!

CAMINOS DE HIERRO.

ESTUDIO SOBRE LA EXPLOTACION DE LOS CAMINOS
DE HIERRO POR EL ESTADO,
POR M. F. JACQMIN,

Ingeniero Jefe de Puentes y Calzadas, Director de los
Caminos de Hierro del Este.

( Continuacion.)

‘CONFEDERACION SUIZA.

En Suiza todos los ferro-carriles son caminos
concedidos. La cuestion de la construccion y ex~
plotacion por el Estado no se ha pensado nunca,
al ménos bajo el punto de vista econdmico; pero
no sucede lo mismo bajo el punto de vista politi~
co. En la lucha emprendida hace tiempo entre las
ideas que defienden las autoridades de los canto-
nes y las ideas que empujan d la constitucion de
una repiblica unitaria, la absorcion de todos los
ferro-carriles por un Estado centralizador hace
tiempo se ha indicado como parte del programa
que hay que llenar. ;Los veintidos cantones haran
el sacrificio de su libertad politica? Mucho lo duda-
mos, una sola cosa podria apresurar la solucion
que acabamos de indicar, seria la descomposicion
de todas las sociedades de ferro-carriles en Suiza,
y la necesidad de atender 4 su explotacion. Cree-
mos que esta catastrofe financiera no se producira;
pero en este momento los cantones reivindicarian
los ferro-carriles que los atraviesan y no los aban-
donarian al poder federal. .

Examinemos ahora la situacion de los ferro-car-
riles suizos. Es muy precaria bajo. el punto de vis-
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ta de la remuneracion del capital consagrado & su
construccion. El nimero de lineas concedidas pasa
con mucho el necesario al trafico general del pais.
Esta exageracion es debida 4 dos causas:

En primer [ugar, cada canton, Estado soberano,
quiso tener sus lineas, y se llegd 4 tener dos y dun
tres caminos en una misma direccion general.
Pronto habra tres ferro-carriles entre Lausanne y
Soleure, cuando dos apénas pueden vivir.

En segundo lugar, una gran parte del capital,
acciones y obligaciones de las primeras sociedades
de ferro-carriles , ha sido suministrado por las pla-
zas extranjeras Paris, Ldndres, Francfort. Los es~
cripulos de arruinar 4 suscritores extranjeros no
lo tienen las autoridades locales, y se habrian mul-
tiplicado mucho ménos las concesiones si el pais
hubiera soportado las pérdidas causadas por esta
multiplicidad.

En resumen, la red general de los ferro-carriles
suizos era, en 41.° de Julio de 4877, de 3.198 ki-
lémetros, 4 saber:

Lineas en explotacion.. . . . . 2517k
Lineas en construccion. . . . . 281
Lineas concedidas.. . . . . .. 550

ToraL. . . .. .. 3.128k

Suponiendo que todas las lineas concedidas se
ejecuten, y esto es dudoso, la importancia kilo-
métrica de la red suiza no serd mayor que la red
de una de las grandes compatias francesas, y di-
rémos para la Suiza lo que hemos dicho para Bél-
gica: es imposible encontrar en estos dos paises
reglas aplicables & una red de 24 4 25.000 kiléme-
tros.

Antes del afto 1870, la red de los ferro-carriles
suizos estaba préximamente representada por cua-
tro grupos :

El Central suizo, que poseia las lineas que, des-
de Bile, se dirigen 4 la Suiza Central: Bienne,
Berne, Thun, Lucerne y Brugg ;

El NE. suizo, que poseia las lineas que irradian
al rededor de Zurich ;

La Union suiza, formada de las lineas trazadas
en el E., y sirviendo los bordes del lago de Cons-
tance, Saint-Gall, Glaris y Coire;

En fin, el O. suizo, que habia reunido las lineas
trazadas 4 lo largo de los lagos de ‘Genéve y de
Neufchdtel, las lineas de Tribourg y del Valais.

Las dos primeras sociedades llegaron 4 una gran
prosperidad ; las otras dos, al contrario, vivian

con dificultad; los accionistas no recibian ningun-
dividendo.

Despues de los sucesos de 1870 y 1871, la conti-.
nuacion de los negocios fué muy fructuosa para
los ferro-carriles suizos; pero en vez de aprove-
charse para consolidar su crédito, ¢ para construir
ramales, nuevos afluentes de las antiguas artérias,
se lanzaron 4 nuevas empresas absolutamente, co-
mo si todo estuviese por crear en Suiza en mate-
ria de ferro-carriles.

Aparte de la red del Jura-Bernois, proyectada
en regiones dun desprovistas de ferro-carriles, no:
se encuentran mas que empresas, 6 mal estudia-
das, ¢ concebidas Uinicamente en vista de hacer
competencia a las lineas actuales.

Entre las primeras, citarémos la de Gothard,
que pasa por las mas crueles peripecias : ‘

Aumento probable de 100 miliones sobre el pre-
supucsto previsto;

Repulsa de los Gobiernos aleman, -italiano y
suizo de aumentar la cifra de sus subvenciones ;

" Emplazamiento de una parte de las lineas pro-
vectadas;

Pleito con el contratista del gran tinel.

Entre las empresas creadas no se sabe por qué,
citarémos la National-Bahn, que se propone ha-
cer un camino desde el lago de Génova al lago de
Constanza. Nada mds nacional que una linea de
esta importancia, si estuviese por hacer; pero existe
hace mds de veinte afios ; existen dos, y por tanto
no se ve la necesidad de una tercera linea.

Las antiguas sociedades no resisticron este vér—
tigo; pidieron lineas sobre lineas y gastaron millo-
nes sobre millones. Hoy en dia la situacion de las
compafiias suizas es de lo mas Ltriste.

_ Las acciones del Central suizo han bajado de 800
francos 4 200, las del NE. 80 francos. Estas dos
sociedades han podido realizar en la plaza de Paris.
empréstitos de 25 y 20 millones; el 0. suizo tomé
un empréstito de 43 4 16 millones en la plaza de
Génova ; no conocemos las condiciones con las que
se procuraron estos recursos, pero creemos han
sido muy duras.

La situacion de la Compafia del NE. es tan gra~ -
ve, que al fin del afio 1877 el Consejo federal pro-
puso & las cdmaras suizas acordase, para la cons-
truccion de ocho lineas, plazos complementarios,.
que algunos no terminardn hasta 1885. _

La Sociedad Berne-Lucerne se declard en quie~
bra; losaccionistas lo perdieron todo; los obligacio-
nistas tuvieron 70 por 100 del importe de su cré—
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dito. Para la Sociedad de San Gnthard, la palabra
quiebra se pronuncia & menudo, y parece dificil
conjurar este fin desastroso.

En resimen, no hay ferro-carriles del Estado
en Suiza. Las sociedades han atravesado una gran
.crisis de la que apénas se ven libres; numerosas
ruinas se han amontonado, y nadie envidiaria para
su pais tal estado de cosas.

REINO DE ITALIA.

;Hablarémos de Italia? El Piamonte, despues
" de haber construido y explotado sus principales
lineas, las vendid 4 la gran Sociedad que habia
comprado al Gobierno austriaco los ferro-carriles
del S. v los ferro-carriles del reino Lombarde-Vé-
neto. Ademas del precio de adquisicion, la Socie~
.dad de Sur-Autrichiens-Lombards tomaba 4 su car-
go la conclusion de las lineas empezadas, paru las
que se necesitan cuidados considerables y la cons-
wrucciun de nuevas lineas muy dificiles y poco
fructuosas.

Todas las contratas tomadas por las compahias
han sido realizadas, y poco recompensadas. Des-
pues de haber gastado, en el espacio de veinte
afios, la enorme suma de 800 millones en oro,
despues de haber sufrido todas las consecuencias
de lus Lrasformaciones politicas realizadas en este
periodo . Ja Compahia encontrd, en sus relaciones
diarias con el Gobierno italiano, tales dificultades,
.que 1o tenia otra solucion méds que la compra.

Las condiciones de esta compra son conocidas;
los accionistas, franceses é ingleses la mayor parte,
¢stan arruinados.

Los ferro-carriles romanos, los de la ltalia me-
vidional atraviesan por crisis semejantes & las que
atraveso la red de la alta Italia. _

; Qué hara el Gobierno italiano de las lineas que
‘vuelve 4 tomar? Nadie lo sabe.

Segun la convencion de Bdle, relativa & la com-
pra de las lineas de la alta Itaiia, el Estado debia
volver & tomar esa red el 1.° de Julio de 1876. No
ha podido hacerlo, y una nueva convencion, de-~
signada bajo el nombre de compromise de Paris,
dejé en poder de la antigua Compafiia, por dos
afios solamente, la explotacion de lared. El Com-
promiso de Paris, completado por la convencion
de Roma , estipul6 un precio de arriendo y diver-

. sas clausulas destinadas 4 facilitar la trasformacion
de la explotacion.

Hoy se sigue ese régimen intermedio. En Italia
muchos no se determinan 4 confiar al Estado un

negocio tan considerable; se indican los peligros

_que pueden acarrear al comercio y 4 la industria

la omnipotencia de una administracion Gnica, y
se pregunta si no seria preferible dividir la red ita-
liana en tres grupos: Italia del N., Italia Cental €
[talia Meridional; en seguida, arrendar estos gru-
pos & tres compatiiias diferentes.

En otros términos, se reconstituiria lo que se
deshizo. Sin embargo, no se puede esperar que
los accionistas desposeidos tomen parte en estas
nuevas combinaciones.

La Direccion general de ferro-carriles , en el Mi-
nisterio de Obras piblicas de Roma, publica todos

- jos afios una cuenta detallada. Encontramos las

adjuntas resefias relativas 4 la situacion topogréfi-
ca de las lineas. En este momento no se puede es-
tablecer una division precisa entre los ferro-carri-
les explotados por el Estado y los explotados por
las compatiias.

SITUACION GENERAL EN 1.° DE ENERO BE 1877.

Lineas comprendidas

en las
redes anteriores. Explotacion. Construccion. Proyectadas.

Alta Italia.......... 3.461 63 6

Romanas........... 1.673 24 »

Mediodia........... 1.454 » 193

Calabro-Siciliana.  1.085 208 »

Sardas..e....oerenes 198 » 190

Lineas diversas... 99 208 379
7.970 503 768

TOTAL.veeenennens . 9.244

Se notara en estas cifras la pequefia extension
de las lineas en construccion y en proyecto. Es
evidente que en ltalia, como sucede en muchas
regiones de Europa , la construccion de ferro-car-
riles se adelantd 4 las necesidades del pais.

La relacion del Director general de los ferro-
carriles italianos indica las modificaciones que, en
el afio de 1876, se hicieron en las tarifas. Con-
ciernen unicamente,

En la alta Italia:

El azufre, los marmoles, el agua amoniacal y
la glucosa.

En los caminos romanos:

Los mérmoles, los sombreros y gorras y las
bestias.

No se puede reconvenir & la alta Administracion
de trastornar las tarifas; pero esta prudencia estd
muy cerca de lainmovilidad.

(Se continuard).
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