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CAMINOS DE HIERRO.

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

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

(Conclusion.)

Es dificil relatar la historia de las negociaciones
gue se hicicron entre todas las Administraciones
alemanas desde hace seis 6 sicte afios, 4 fin de lle-
gar 4 la uniformidad de tarifas, negociaciones
complicadas, de un lado por el antagonismo en-
tre las Direcciones del Estado y las Compatiiias, de
otro, por la crisis que atravesé la industria de los
trasportes.

Esta crisis fué tal en 1872 y 1875, que todos los
ferro-carriles fueron autorizados para elevar sus

tarifas 20 por 100, bajo la base de aplicar un sis-
tema uniforme.

Sin entrar en detalles, por etra parte muy con-
fusos, se 'puede decir que existian dos sistemas,
uno enfrente de otro.

El sistema natural, defendido por la Direccion
de la Alsacia-Lorena, y sobre todo por la Cancille-
ria del Imperio;

E! sistema de clasificacion, que se reglaments
bajo el nombre de sistema de Brunswik y que no
se aplicd. :

El sistema de la Alsacia-Lorena, del que hemos
indicado algo, hacia abstraccion, salvo para la
halla, los minerales y algunas mercancias pesadas,
del valor; la sederia y tela de embalaje, los mue-

~ bles lujosos y las maderas en bruto tenian la mis-
ma tarifa. No se hacia més diferencia que entre

I

las cargas incompletas y las completas, entre 1o
wagones cerrados v los abiertos.
Las principales eran ias siguientes:
Mensajerias, . . . 00,2650
Mercancias en pequefia velocidad :

Cargas incowpletas. . . . . U,10344
Wagones cerrados de 5 toneladas. 0,07008
Wagones abicrtos de 5 toncladas. 0,05222
Primeras materias:

Wagones de 10 toncladas. . . 0,02641

Los grandes industriales ue podian cargar wa-
gones completos estaban muy satisfechos con esta
tarifa, pero el comercio en pequeio, cl pablico no
comerciante, tenia que sufrir el precio de las ex~
pediciones parcialcé, 6 tenia que pagar una prima
4 los comisionislas.

Se podia, por otra parte, hacer una grave ob-

jecion al sistema de la tarifa natural: modificalia

poco las antiguas de la Compaiia del Este en lo
concerniente & lus hullas, los minerales, las gran-
des mercancias de poco valor, al mismo tiempo
que hacia enormes reducciones en las mercancias
de gran valor.

Evidentemente no se podria invocar el inteves
geveral reclamando una reduccion de algunos
francos en el trasporte de una tonclada de tisds,
cuyo valor es d menudo de varios millares de fran-
cos, miéntras que la misma reduccion cambiard
las coundiciones de explotacion de una mina de
hulla ¢ de un alto horno.

Por una contradiccion que no nos ocuparémos
en explicar, la misma escuela econémica que re-
clama la igualdad en las tarifas de ferro-carriles,
protesta contra la igualdad en los derechios de
puertas.

No nos detendrémos en las dificultades de deta-
lle que sobrevinieron con la aplicacion de la ta~
rifa de la Alsacia-Lorena. La diferencia entre los
wagones cerrados y los abiertos colocaba & me-
nudo 4 los empleados de las Estaciones en una
situacion muy dificil. Un remitente obtenia un
wagon cerrado, otro no lo obtenia porque en la
Estacion no habia, y este ltimo no dejaba de cul-
par de parcialidad & los empleados que repartian
el material.
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Aceptada con algunas modificaciones por un
pequeiio nimero de lineas, y sobre todo por la
Direccion de los ferro-carriles badeneses, obliga-
da 4 tener en cuenta en la orilla devecha del Rhin
las tarifas aplicadas en la orilla izquierda, 1a de la
Alsacia-Lorena era rechazada por la casi totalidad
de las Compaiius alemanas, cuyos delegados pre-
conizaban ¢n 1874 lo que se llamé Turifas de
Brunswick.

Los principales precios fijados en Brunswick
faer.an los siguientes:

Mevsajevias. . . . . . . . . . . 0,50

Mercancias en pequeiia velocidad :

1.” Expediciones parciales ¢ cargas incom-

pletas inferiores 4 3 toneladas. . . . 0,13
2.7 Mercancias designadas clase A por wa-

gon completo de  toneladas. . . . . 0,10
5.2 Mercancias designadas clase B por wa-

gon completo de 10 toneladas. . . . 0,08

A ustas tarifas generales se afadieron otras es-
peciales, primero en namero de cuatro, despues
dedoce. Las cuatro primitivas tenian los precios
adjnntos;

Tarifa especial 1. . . 0,0633
— . . 0,04873
- .. . 0,04
— V. . . 00,0323

Todas las mercancias por wagones completos
cran cargadas a la salida y 4 la llegada por los re-
mitentes y consignatarios, 4 pesar de que se afa-
dié unr derecho fijo 4 todus las bases kilométricas.

Las bases de la tarifa de Brunswick eran supe-

riores & las de la Alsacia-Lorena. Ademas, la cla-

sificacion de las mercancias reaparecia, y en cier-
to maodo se tenia en cucnta su propio valor.

La Cancilleria del Imperio no acepto la tarifa de
Brunswick y ordend nucvas informaciones; las
Compahias, por su parte, emprendieron nuevas
negaciaciones que dieron por resultado las de
Dresde. ‘

Despues de diversas variaciones, eslas tarifas
fucron adoptadas al final de 1877, y deben empe-
zar & regiv el 1.° de Enero de 1878. Habiendo re-
nunciado la Direccion de la Alsacia-Lorena 4 apli-
car el sistema que segnia hacia algunos afios, pre-
valecid en definitiva el principio de las tarifas de
Brunswick.

La turifa de Dresde suponia bases uniformes;

no fueron adoptadas; las que estin en vigor son
las signientes:

Francos.

Mensajerias. . de 0,30 40,273
Mas 3 francos, gastos ac-
cesorios, carga v descarga
por tonelada.
Mercancias en  pequefia
velocidad :
1.° Expediciones parciales ¢
cargas incompletas infe- -
riores i 3 toneladas. de 0,13 40,1573
Mas 2,50 {rancos por to-
nelada; gasto fijo.
2.° Mercancias designadas
clase A, por wagon com-
pleto de 3 toneladas. e 0,10 4 0,08125
® Mercancias  designadas
clase B, por wagon com-
pleto de 10 toneladas. de  0,8375 4 0,075
4.° Mercancias  designadas

a.

8
clase A . . .. de 0,06875 4 0,06875
5.° Tarifa especial 1.. de 0,062 4 0,033623
6.° Tarifa especial II.. de 0,05 4 0,04375
7.° Tarifa especial IIL. . de 0,0378 & 0,05325

Mas 1,30 francos por to-
nelada, gastos fijos para to-
das las mercancias designa-
das arriba.

Todas las Administraciones conservan, ademas,
tarifus especiales.

Los remitentes y consignatarios-hacen para los
wagones completos la carga y descarga, bajo la
base que la reduccion se aplicard d todas las mer-
cancias de la misma clase, al mismo tiempo pa-
gando gastos fijos wuy clevados.

Todos los precios que preceden. son maximos,
bajo los cuales las Administraciones pueden mo-
verse con libertad y consentir bajas, bien para los
recorridos completos, bien siguiendo la escala de-
creciente de las turifas diferenciales.

En fin, nada de todo esto es aplicable 4 las ta-
rifas internacionales, y como las luchas entre los
itinerarios parzalelos 6 proximamente paralelos fue-
ron sicmpre muy vivas en Alemania, se pueden
prever por este lado bastantes complicaciones.

Tal es lo que se llama la reforma de las tarifas
de los ferro-carriles en Alemania. ;Esta reforma
cs definitiva? Nadie lo puede decir. Para muchas
personas la refornia es un ensayo, y en 1880 se
deberd examinar y discutir todo de nuevo. Algu-
nas dlirecciones afirman que es indtil esperar esta
época, y que se puede juzgar desde hoy la refor-
ma y decir que su resultado mds cierto es una dis-
minucion en la recaudacion.

El objeto conseguido por la Cancilleria del Impe-
rio fue el fijar las Tarifas mdzimas. ;No podemos
decir en Francia que esto exista desde el princi-
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pio, puesto que todas las concesiones estipulan
precios maximos bajo los cuales las Compafiias
pueden, con determinadus condiciones, hacer re-
bajas? La reforma alemana es, por lo tanto, la
consagracion del sistema frances. Existe una dife-
rencia, apresurémonos & decirlo: los precios ma-
ximos son ¢n Alemania ménos elevados que en
Francia ; pero cs preciso ahadir:

1.° Que los maximos estin fijados en Francia
para un periodo de noventa y nueve afios, que
desde aqui 4 la espiracion de las concesiones ¢l
precio de las cosas ird creciendo, y es indispensa-
ble conservar una gran latitud entre los precios
actuales y los del porvenir.

2. (ue esta latitud no cs necesaria en Alema-
nia. Si las circunstancias econdmicas imponen 4
los ferro-carriles del Estado la obligacion de ele-
var lo que se lama mdximo loy dia, los caminos
concedidos no podran scr privados de la misma
facultad.

5.2 Que el sistema aleman favorece en el més
alto grado las empresus de comision que afiaden &
las tarifas de los caminos de hierro otra snplemen-
taria, pagada por el piblico, ¥y cuyo recargo no
aprecian las estadisticas.

4.” Por ultimo, que los precios kilométricos
medios percibidos son ménos elevados en Francia
que en Alemania y en Austria-Hungria.

Deducido de todas las publicaciones oficiales,
este resultado final ticne importancia considera-
ble; constitiuye por si solo una respuesta decisiva
4 todas las acusaciones formuladas contra las tari-
fas francesas. Suponiendo éslas anuladas de la
noche & la mafiana y sustituidas por las tarifas
alemanas, ¢l piblico pagard més y protestara
enérgicamente contra tal mejora.

Pero un hecho de esta importancia no podria
ser tratado incidentalmente, y es, por lo tanto,
conveniente entrar cn detalles mds circunstan-
ciados. o ‘

Antes de dejar Jas tarifas alemanas y austro-
hiingaras, es preciso decir algo sobre una medida

que se emplea con frecuencia, sobre todo en Aus--

tro-Hungria; nos referimos 4 las bonificaciones.
En el lenguaje vulgar son rebajas, coucesio-
nes acordadas, bien directamente en el mo-

mento del trasporte, bien indirectamente des-

pues de un cierto periodo, 4 los negociantes que
remiten un namero de toneladas determinado. Se
concibe, por lo tanto, cémo se falsean las tarifas
con la aplicacion de semejantes rebajas.

Vaior comparative de las cuotas recibidas y de
los servicios hechos.—Hemos estudiado los diver—
sos sistemas de tarifas de ferro-carriles, la co-
mercial y la administrativa. Sin duda alguna estas
cuestiones interesan al pablico; pero lo que ie in-
teresa dun més es cl saber lo que tiene que pagar
v lo que le dan por su dinero.

Si en los ferro-carriles explotados por las Dirce-
ciones del Estado las tarifas eran ménos elevadus
que las de los ferro-carriles explotudos por socie-
dades, y si al mismo tiempo cl pablico cstuviese
mejor servido por los funcionarios que por ies
agentes comerciales, la cuestion quedaria resuelta
en favor de la explotacion por el Estado. Pero si
sucede lo contrario de lo que indicamos, los par-
tidarios de la explotacion por el Estado no tendrin
verdaderamente pretexto alguno que invocar en
favor desu tésis.

La cuestion de los servicios prestados se itrato
anteriormente con detalle. Léjos de satisfacer lus
necesidades de cuda remitente, las Dirccciones
del Estado parcce tienden 4 suprimir toda rela-
cion directa con el pablico. Es preciso que dste se
dirija 4 intermediarios para las operaciones acce-
sorias de camionaje, de carga ¢ descarga, pagan-
do 4 éstos, no solamente la remuueracion de sus
servicios, sino tambien una prima sobre las tavilas.

Que se haga, entre Burdeos y Paris, una tarifa
muy reducida para el trasporic de vinos; 4 prime-
ra vista el publico quedard encantado. Pere si,
en cl instante de hacer uso de ella, un particu-
lar que desece traer vino, cuyo peso sea de 250 ki-
logramos, se enlera que la tarifa reducida no se
aplica mas que & las expediciones de 5.000 kilg-
gramos; que ardemas es necesario buscar, prime-
ro en Burdeos y despues en Paris, gente y caballos
para conducir la mercancia 4 la Estacion; car-
garla, descargarla y llevirsela 4 su casa; que el
ferro-carril no indemuniza por retrasos; que no
quiere ocuparse del pago de los derechos de puer-
tas; en una palabra, que lo que hace Guicamente
es arrastrar ¢l wagon desde Burdeos 4 Paris, el
particular dirdé, con razon, que le couvenia mds
el antiguo método de trasporte, y las tarifas redu-
cidas por wagon completo no le convendran.

Bajo este punto de vista no podemos ménos de
decir que la explotacion por cl Estado es y serd
siempre inferior 4 ln explotacion por las Compa~
fifas. o

Las estadisticas no indican mds que las tarifas
percibidas por los ferro-carriles; siempre ignoran
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los gastos hechos por el comercio y lo que queda
entre las manos de los intermediarios en los pui-
ses en que €slos, no solamente son tolerados, sino
quc tambien muy buscados, animados y muy bien
retribuidos.

RELACION DEL PUBLICO CON LOS FERRO-CARRILES,

La cuestion de la explotacion de los ferro-car-
rites por el Estado 6 por las Compaiiias debe tra-
tarse tambien bajo otro aspecto, el de las relacio-
nes legales entre el ferro-carril y el piblico, lo
mismo bajo el punto de \xsta de las personas que
de las mercancias.

Cuando la construccion 6 la explotacion de los
ferro-carriles estdn confiadas & Sociedades con-
cesionarias, la regla que preside en los convenios
en caso de accidentes de las personas 6 mercan-
cias ¢s muy sencilla; es la responsabilidad y la
reparacion del perjuicio causado. Si no se consi-
gue un arreglo amigable, los tribunales intervie-
nen. El Codigo civil s¢ expresa sobre esta materia
en terminos que no dan lugar & duda.

La Administracion de Correos pierde una carta
ordinaria; no es responsable. El Estado, ferro-car-
ril, perderia un balto; no lo pagaria 6 dictaria un
reglaniento tijundo en 0,73 frs. el valor méaximo del
Kildgramo del bulto extraviado. Una maleta de
peso de 30 Kilos, que contenga vestidos de seda y
objetos con relacion i la fortuna del viajero, cuyo
valor sca de 2 4 5.000 frs., y por los cuales una
Compahia pagaria este precin, el Estado daria
22,50 frs., y probablemente seria necesario hacer
la peticion en papel sellado de 0,30 francos.

Los fraudes contra los ferro-carriles, tales como
talsas declaraciones, pesos inexactos, se castigan
como delitos, y se encontrardn en les leyes sobre
los privilegios postales diversas armas, de las que
se podria hacer uso en lo contencioso delos fer-
ro-carriles.

Hace algunos meses un accidente espantoso
tuvo lugar en la linea del Norte : un tren cogié un
coche en un paso & nivel, cuyo guarda se habia
alejado; quedaron muertas seis personas y tres
gravemeunte heridas.

El Tribunal de Lille sefialé un socorro de 814
mil francos de indemnizacion & las victimas 6 fa-

milias de las victimas que pedian 2.180.000 fran-
cos (1).

(1) El juicio del tribunal de Zille fué¢ diferido en alza.
da 4 ]a Audiencia de Donaiy confirmado con una débil re-
<duccion, 60.000 francos présimamente,

Nunca el Estado consentira en abonar indemni.
zaciones pecuniarias tan crecidas. Si se realizase
alguna vez un reglamento ¢ una ley, fijaria el
valor de un diente, un brazo, una pierna, la cabe-
za de un viajero, y no se dejaria nada al crilerio
de los tribunales.

Acordar dos millenes de indemnizacion como
compensacion de una falta cometida por un guar-
da-barrera, esto jamas ministro alguno de Obras
pablicas se determindra 4 proponerlo 4 la Comi-
sion de Presupuestos. Ea cuanto al recurso de las
flanzas y de las responsabilidades pecuniarias, los
mis ardientes promovedores de la explotacion de
los ferro-carriles por el Estado no pueden llegar &
formular una proposicion aceptable.

En las lineas que preceden no hemos hablado
mas que de la responsabilidad pecuniaria; pero
existe tambien la responsabilidad personal, cor-
poral, si queremos e\'presax'noq de este modo El
Estado no expondra a sus empleados.

En una carretera, en pais montafioso, un coche
pablico cae en un precipicio; diez 6 doce perso-
nas s¢ matan ¢ quedan heridas, y la sumaria de-

muestra que el accidente es debido al mal estado
de un parapéto dec madera completamente podri-
do ¢ inservible. Nadie pens;u‘zi en encausar al
peon 6 al capataz del camino, y mucho ménos al
Ingeniero encargado ¢ al Ingeniero jefe.

No hay accidente alguno en el ferro-carvil en
que la responsabilidad en todos sus grados no
esté establecida. No nos quejamos; indicamos el
hecho; pero tenemos el convencimiento que el
dia en que todos los empleados de un ferro-carril
se treasformen en empleados publicos, gozardn de
las inmunidades acordadas 4 estos ultimos.

Es preciso resignarse y escoger entre la respon-
sabiiidad completa y prevista por nuestros Cddi-
gos y la reglamentacion. Con las Compahias, la
responsabilidad existe; con el Estado, desaparece
6 es sustituida con penas insignificantes.

Desarrollo de la empleomania.—La compra ge-
neral de todos los ferro-carriles y su explotacion
por el Estado aumentaria el afan que nuestro pais
tiene hécia la empleomania. Tener un empleo,
aunque sea pequeflo, es la ambicion de un gran
numero de franceses; no hay mucho que hacer,
se sube poco & poco, se tiene un sueldo, no hay
responsabilidad.

Un escritor humoristico inglés colocd las princi-
pales escenas de su romance en una pequefia ciu-
dad francesa de 3.000 almas, é indica la nomen-
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clatura de los empleados de todas clases que com-
ponen, por decirlo asi, toda la poblacion. Esta
nomenclatura es wuy variada; es muy facil hacer la
aplicacion 4 un gran namero de prefecturas donde,
fuera de los funcionarios de la colonia, que es la
palabra consagrada, y aparte de los abastecedo-
res que los hacen vivir, no hay mds que algunos
ciudadanos asombrados de su solicitud.

; Es preciso afiadir 4 esta gran lista del escritor
inglés un nuevo grupo: el jefe de Estacion y sus
subjeles, el jefe del depdsito de maquinas, el jefe
visitador de coches y todos sus subordinados?

; Es preciso dividir la asociacion en dos grupos,
los empleados y los administrados?

En una Compafia, un jefe de Estacion estd
diez, quince, veinte afios en la misma poblacion;
conoce todo el comercio; su influencia personal
arregla todos los dias una porcion de cuestiones;
pero no es victima de su inmovilidad , asciende
en el mismo sitio, y sus honorarios aumentan con
sus servicios.

Trasformado en empleado publico, el jefe de
Estacion serda completamente indiferente 4 las co-

" sas v personas de una localidad en la que se con-

sidera forastero.

Esperando su ascenso del favor ministerial ¢ de
un servicio politico, un jefe de Estacion que, por
obtener un aumento de 150 6 200 frs., iria desde
Dunkerque 4 Perpifian 6 desde Brest 4 Belfort, se
interesard muy poco por ¢l desarroilo comercial é
industrial de un pais en el que la casualidad le co-
leed; estard sentado en su despacho, hablara con
los comerciantes al traves de una rejilla 6 de un
ventanillo de 02,23 por 0m,353, y consultard el
Anuario para saber si el dia de su ascenso se
acerca.

Hemos visitado la linea de la Lombardia y de
Venecia hace unos veinte afios, poco despues de
la cesion de estas lineas # una Sociedad dirigida
por Ingenieros franceses. El personal de las Esta-
ciones habia sido nombrado por el’ Gobierno pia-
montés 6 austriaco. En varios puntos el trafico de
mercancias era casi nulo; los jefes de Estacion
aconsejaban tranquilamente al comercio servirse
de las vias navegables.. )

.Los mismos consejos se reproduciran si los
agentes vuelven & ser funcionarios del Estado,
peor ¢ mejor retribuidos, irresponsables y tran-
quilos.

MEIORAS REALIZADAS SUCESIVAMENTE POR LAS GRAN-
DES COMPARNIiAS.

En estos ultimos tiempos no se han perdonado
4 las grandes Compailias reconvenciones de todas
clases. No deja de repetirse que se¢ duermen en
el monopolio, en la rutina, que son rebeldes &
toda innovacien, que sus tavifas son incomprensi-
bles, ete. )

Es evidente que las Compaiiias no aceptan todas
las invenciones que salen a luz cada dia. No se
creen en el deber de ensayar todas las miquinas
que algunas veces hasta con amenazas se les sue-
len presentar; rechazan, por ejemplo, los frenos
instantineos (unz roca que se cae en medio de un
desmonte seria un {reno instantaneo perfecto). Sin
embargo, el nimero de aparatos de lodas clases
ensayados en cada red es grande. La misma diver-
sidad de Compaiiias favorece eslos ensayos. Tal
Compahia hace, sobre ¢l empleo de la electricidad,
numerosas investigaciones; tal otra emprende lar~
g0s y costosos experimentos sobre la potencia de
las mdquinas y la calefaccion de trenes; por ulti-
mo, los ingenieros de la via sustituyen el acero al
hiervo, é investigan la forma que se debe dar 4 los
carriles, lo mismo que todos los accesorios de las
vias, 'cambios, placas, carros, gruaas, etc.

Escribir un curso de construccion de ferro-car-
riles es hoy dia tarea importante, aunque no se con-
sidere mis que bajo el punto de vista histérico de
la trasiormacion de sus principales 6rganos. Este
trabajo se emprendic en Francia por el distinguide
ingenievo 3. Couche, inspector general de Minas,
profesor de la Escuela de Minas; y en Alemania se
emprendié este trabajo por un grupo de ingenie-
ros.

Basta hojear los volamenes y datlas de M. Couche
¢ sobre las partes publicadas de la obra alemana
Handbuch fitr specielle Eisenbalhn Technik; demos-
trara lo que eran hace cuarenta afios los ferro-
carriles y lo que son hoy en el dia.

Pero si entrar en investigaciones de esta natu-
raleza, es importante recordar hechos que todos
pueden comprobar. ‘

La trasformacion continua del material mdvil,
mdquinas, coches y wagones;

La sustitucion de wagones de diez toneladas &
los de cinco;

El aumento del nimero de trenes, la acelera-
cion en su marcha, la salida 4 horas variando
con la marea, trenes de gran velocidad, la cale-
faccion de los-coches de las distintas clases 3
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El aumento v dun la reconstruccion de las esta-
ciones de viajeros que ya parecian muy grandes al
principio de la explotacion;

La sustitucion de la madera por el hierro en un -

gran nimero de circunstancias, v la del hierro
por el acero en los carriles;

Las bajas continuas de las tarifas para los tras-

portes de mercancias;
La creacion de tarifas comunes francesas ¢ in-

ternacionales que permiten 4 cada industrial cono- '

cer el precio de trasporte para localidades cuyos
nombres les eran probablemente desconacidos ntras
veces.

El gran nlimero de estas tarifss demuestran los
esfuerzos hechos por las Companias para facilitar
v desarrollar las relaciones comerciales.

Que todo el mundo tenga en cuenta sus propios
recuerdos. Que se comparen los grandes coches

actuales & los que circularon durante mucho

tiempo en las lineas de Paris & Versailles ¥ Saint | permiten una séria Iniciativa: cuando se trata de

Germain, de Paris & Corbeil. de Montereau 4 Tro-

yes, de Strasbourg & Béle. Alzunos de estos ve-
hiculos existen atin; se les utiliza en empalmes
donde hay pocos viajeros; y 4 pesar de esto se cri-
tica su empleo, que realiza un gran progreso sobre
los desculiiertos.

3ajo el punto de vista del namero de trenes, de
su velocidad, que se mire el Livret-Chaiz de
hace veinticinco afios delgado cuaderno de algu-
nas hojas y que se compare al voliimen publicado
en el dia.

El espiritu peor prevenido no tendra mas reme-
din que decir: «Si, existen grandes cambios.»
Anadirémos: «El espiritu en el que se concibieron
todos estos cambios queda, ¥ el progreso no se
interrumpird.»

CREACION DE UN NUMERu CONSIDERABLE DE VALORES
MUEBLES.

Hemos hablado de las relaciones de las Compa-
fiias con el pablico viajero y con el publico que
se ocupa del trasporte de mercancias. No se pue-
den olvidar las relaciones de estas mismas Compa-
nias con el publico accionista obligacionista.

Se crearon por las Compafias valores muebles
por valor de muchos millones. La emision, la
trasmision facil y segura de los titulos, el pago de
los cupones, bien en Ia residencia social de cada
Compatiia, bien en Ia mayor parte de las estacio-
nes, 6 en la de Compaias vecinas, dieron lugar &
problemas cuyo solo enunciado habria hecho son-

reir, hace cuarenta afios, & muchos hacendistas.
Todos estos problemas se resolvieron sucesiva-
mente sin ruido alguno, ¥ las Compafias france-
sas supieron dar, 4 los portadores de sus titulos,
facilidades y garantias que el Tesoro plblico no
se ha creido en el caso de dar 4 los portadores de
titulos de 1u Deuda ). )

En resimen, convencidos de la respousabilidad
que les incumbe, los representantes de las Com-
paiiias estin 1éjos de dormirse en la rutina. Seria
hacer al pais un triste regulo sustituir 4 la activi-
dad de las Compatiias y el espivitu de cmulacion
que los anima, por el régimen formalista v sin
iniciativa de la mayor parte de las administracio-
nes del Estado.

Creemos que nadie tomara estas palabras por
una eritica dirigida 4 las dignas personas que
cemponen puestras administraciones publicas. De-
cimos solamenie que una porcion de asuntos no

impuestos, los jefes de los negociados de ucienda
pueden estudiar—y lo hacen — el progreso que se
debe realizar; pero I masa de empleados encar-

i gados de la percepcion ni puede ni debe salirse e

la regla.

Decimos que la administracion, por una parte,
la industria ¢ el comercio, por otra, son dos cosas
absolutamente distintas ¥ que dependen de prin-
cipios muy diferentes. Por diversos lados la explo-
tacion de los ferro-carriles esta relacionada 4 la
industria y al comercio, y no se pueds compren-
der ni una explotacion oficial, ni una industria ¢

i un comercio oficial.

ORGANIZACION MILITAR DE LOS FERRO-CARRILES EN
FRANCIA.

No nos proponemos describir la organizacion
militar de los caminos de hierro. Se apoya sobre
un principio admitido hoy dia casi sin discusion :
la asociacion del elemento militar v del técnico.
Pero si quisieramos emprender esta tarea, nos
bastaria traducir un libro publicado recientemente
en Berlin hajo este tiulo: Los caminos de kierro
[ranceses durante la guerra de 1870-74 y su desar-
rollo ulterior bajo el punto de visia estratégico, por
H. Budde, Berliu, 1877: :

El autor, despues de analizar todos nuestros re-
glamentos, formula las siguientes conclusiones:

(1) EI Tesoro no admite las exposiciones "hechas sobre -
los pagos de los titulos perdidos,
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«Para terminar, quisiéramos resaltase una vez
mis cémo la organizacion militar y la formacion
de trenes para trasporlar ‘ropas eran, sin compa-
racion, mds faciles en Francia que en Alemania.

»En nuestro pais hay que tener en cuenta las
organizacion administrativa y gubernamental muy
complicada y la divergencia de opiniones y de in-
tereses miultiplos; en Francia, al contrario, la Co-
mision superior no tiene que entenderse mis que

- con las seis grandes Compaiiias en las que ya en

tiempo de paz funcionan las Comisiones de ferro-
carriles bajo el nombre de Comisiones de estudios,

»En tiempo de paz, las principules lincas de
Francia estin bajo Ia relacion militar y técnica, en
las mismas manos que han de explotarlas en tiem-
po de guerra.

»Las primeras autoridades, gracias ¢ la existencia
de las grandes redes, estan acostumbradas dispo-
ner de inmensos recursos para dominar una vasta
extension. Las Compahias francesas de ferro-car-
riles ticnea, ademas de esto, una organizacion tan
bien reglamentada y tan sélida, que la Comision
superior encuentra un manantial inagotable de

*agentes de caminos de hierro perfectamente dis-

ciplinados. formados con las mismas reglas, y que,
reunidos en caso de guerra en un cuerpo para fa-
cilitar los trasportes, pucden hacer excelentes
servicios al ejército.

»Estas son ventajas incuestionables que, bajo
el punto de vista militar, jnstifican lo quese expre-
sa en la pagina 62:

»Que se apresuren. ¢ reunir los ferro-carriles
alemanes en grandes redes teniendo su administra-
cion propia, pero colocada bajo la vigilancia de una
poderosa autoridad.»

Léjos de celebrar las ventajas que tendria la
absorcion de todos los caminos de hierro por el
Estado, el escritor aleman cncuentra en esta ab<
sorcion causas de debilidad y division. Suponga-
mos esta trasformacion efectuada en Francia; la
mayor parte de los empleados de las Compaiias
pasan al servicio del Estado. No les hacemos la
injuria de creer que querrdn ménos & su pais; di-
rémos solamente : ménos responsables, seran mé-
nos poderosos. Habiendo llegado 4 ser directores
de las administraciones del Estado, los antiguos
administradores ¢ directores de las Companias no

_podrén tomar decisiones importantes para hacer

grandes gastos, para poder adelantav 4 la admi-
nistracion de la guerra varios millones. A cada
incidente que ocurra habrd que escribir, hacer

proposiciones, recurrir al minisiro, pedirle ins- -
trucciones, créditos, rdenes. Se nombraran co-
misiones y subcomisiones; todo esto serd muy
correcto, regular, administrativo; pero no impedi-
vd al enemigo el avanzar. Se esperd duvante dos
dias instrucciones para hacer volar los taneles de
los Vosgos y cuando llegaron era ya tarde.

Los ulemanes llegaron el 12 de Octubre de 1870
d las tres, 4 Epinal; al dia siguiente los ingenie-
ros de la Compatiia del Este hicieron volar el gran
viaducto de Xertizny, y durante Ia guerra la cir-
culacion de los trenes se interrumpié. Si se hu~
bieran pedido instrucciones a Tours, la respuesta
hubiese encontrado & los alemanes en posesion
del viaducto.

RESGMEN Y DEDUCCIONES.

Existen al presente en todo el mundo 500.000
kilémetros de ferro-carril, distribuidos del modn
siguiente :

América. . . . . . . . . 445.000 kildm.
Asia (principalmente la India i~

glesa). . . .o . . 11000
Occeania (principalmente Aus-
ctralia). . o0 L L L L 2.500  »
Africa (principalmente Argel y

Egipto). . . . . .. . 2.500 »
Europa. . . . . . . . . 140.000

Sin ocuparnos de Asia, de Occeania v de At'x-ica,
que por otra parte nos ofrecerian pocos ejemplos
de explotacion por el Estado, podemos decir que
Am¢érica del Norte ha preconizado como dogma
politico la ineptitud del Estado para encargarse de
la construccion y explotacion de los ferro-carriles.

Concretdndonos & Europa, encontramos que las
cinco sextas partes préximamente de las lineas
estan explotadas por Compafias; el resto, por el
Estado, a saber: '

En Bélgica. . . . . . . . 24035 kilém.
En Alemania.. . . . . . . 17.606 >
En Austria-Hungria. . . . . 2374

Histéricamente considerado, se puede decir que
esta cuestion estd 18jos de poder resolverse & favor
del sistema de explotacion por el Estado.

No han sido consideraciones econdmicas las que
determinaron la creacion de las redes del Estado;
son debidas casi todas & motivos politicos, lo mis-
mo en Bélgica que en Alemania y Hungria.

Durante tres afios se ensay6 en Francia, en li-
neas importantes, la explotacion por el Estado:
su impotencia para plegarse 4 las necesidades co-
merciales, sefialada de antemano por los oradores
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" mas influyéntes de la Asamblea Nacional, y sobre
todo por M. Jules Favre, ha sido demostrada por
la experiencia.

En las lineas explotadas por el Estado las tarifas
medias pagadas por el publico no han sido infe-
riores & las que se pagan en las lineas explotadas
por Companias; lo regular es que sean superiores.

En estas mismas lincas la reglamentacion susti-
tuve & la responsabilidad. Para sustraerse a las
dificultades de las relaciones con el piblico, los
directores del Estado hacen esfuerzos por limitar
ia explotacion, al ménos en lo concerniente al
trifico de mercancias, en la traccion de trenes:
toda persona que no pueda remitiv 5.000 kilég. de
mercancias de una vez debe pagar por tarifus
enormes 6 tiene que divigirse d los comisionistas.

Si bhuscamos lo que el publico ganaria con la
supresion de las Compafias y la trasformacion de
sus empleados responsables en otros casi irrespon-
sables, lo mismo pecuniaria que personalmente,
ne nos cabe duda alguna que el Estado saldria
perjudicado.

El Estado, (ue no negocia el rédito, no podra
sacar dntes contribucion sobre la renta de los ca-
pitales necesarios para la terminacion de la Jinea.

Los impuestos que pesan sobre la industria de

Jos trasportes {pagd en 1876, 159 millones; se po-

dran mantener dificilmente, v serd preciso pedir &
in contribucion los medios para cubrir el déficit,
Cuando el Estado sea arbitro para fijar el precio de
1os trasportes en tiempo no de penuria, pero sola-
mente carestia, no se mantendrdan nunca tarifas
un poco elevadas sobre el precio de las cosas ne-
cosarias @ la vida.

Todos los funcionarios piblicos demostrarin
que es indispensable seles conceda, si no gratis,
al ménos el cuarto de tarifa, como & los militares
v marinos. Se pondrd como ejemplo los paises ex-
tranjeros para el trasporte de electores y miembros
del Parlamento. jHay seguridad que, en tiempo de
elecciones, la baja en el precio de los trasportes no
hiaga un papel importante?

Las Compafias de los caminos de hierro se
oponen 4 esto porque tienen que administrar y
responder del enorme capital consagrado 4 la
construccion de sus lineas, asi como de sus réditos
v amortizacion.

Si este capital se eleva 4 diez mil millones, v se
puede prever este limite, es preciso que la explo-
tacion dé una recaudacion neta para interes y
amortizacion 2l ménos de 350 millones por afio.

Si la explotacion estd dirigida de tal modo que
los beneficios anuales sean inferiores 4 esta suma,
es preciso que el impuesto cubra la diferencia. Si
s¢ llega al limite extremo de no exigir al pablico
mas que el reembolso de los gastos de explotacion,
hay que afiadir & los impuestos, durante selenta v
cinco afios préximamente, una suma anual de
550 millones.

Hé aqui lo que seria preciso que supiese todo
el mundo y que tantas personas ignoran. Se dice:
el Estado, que hace el servicio de correos, hard
bien el de los ferro-carriles; no se pregunta si este
servicio de correcos, teniendo en cuenta io que
cuesta, ¢s 6 no productivo.

IIemos hablado de una pérdida anual posible de
550 millones; nada dice que sea esto un limite del
que no se pase. En efecto ;c6mo resistiria e] Esta-
do los pedidos continuos de nuevas lineas? No po-
drd resistirse, v no obstante, estd ya seriamente
comprometido.

Durante el afio 41876 se¢ distiibuyd en las Cama-
ras un pequelio volimen que se titulaba: Compro-
mises del Tesoro publico contraidos para el resm-
bolso de los préstamos hechos al Estado y para la
ejecucion de diversos servicios pitblicos. En lo que
concierne 4 los caminos de hierro, los empréstitos
contratados por el Estado se elevan hoy en dia 4
mil millones.

;Es prudente, cuando el porvenir es tan oscuro,
emprender un negocio, como lo seria la compra
general de los ferro-carriles, en que los imprevis-
tos pueden tener tanta importancia? No lo pensa-
mos, y creemos que es necesario un gran atrevi-
miento ¢ ignorancia de los hechos para responder
dfirmativamente.

Se ha reconocido que la explotacion directa de

los ferro-carriles por un ejército de empleados

presentaba graves inconvenientes, ¥ se ha propuesto
una solucion que hemos indicado al empezar este
estudio. El Estado compraria todos los ferro-car-
riles, no ya para explotarlos, sino para arrendarlos
al dia signiente 4 nuevas Compafiias. Es la solucion
ante la cual hace dos afios que el Gobierno italiano
estd indeciso.

Pero se puede preguntar lo que se ganard y
quién ganard con esta trasformacion. En lugar de
tener que entenderse con los dgentes de seis Com-
paiiias, e] piablico tendra diez, quince, tal vez
veinte. En segundo lugar, para que la trasforma-
cion se justifique, se impondra 4 las Compafiias

| arrendatarias tarifas mas buajas que las actuales.
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Supongamos diez por ciento sobre 900 millones de
productos brutos; hardn 90 millones. La deuda se
disminuira en estos 90 millones; pero como habira
que pagar el precio convenido para la compra, serd
preciso inscribir esta suma como gasto en el pre-
supuesto del Estado. Por ultimo, jqué serdn estas
nuevas Compaiiias? No tendrdn necesidad mas que
de un pequeiio capital en accion; no se las podra
comparar en nada 4 las actuales Compafiias, cuyo
capital pronto serfa superior, para cada una de
ellas, & 1.000 millones, 4.500 millones, 2.000
millones; serdn, por lo tanto, infinitamente ménos
sélidas v ménos poderosas. Ménos poderosas: jno
seria esto el secreto de los que consideran necesa-
rio romper lo que llaman espiritu de resistencia
de las Compaiifas? Seria preciso, primero, no con-
tentarse con afirmaciones vagas; seria necesario
precisar y decir en qué condiciones se ha mani-
festado. Pero dun vamos mds alli: dirémos que es
precisamente porque se resisten, ¢ con mis exac-
titud, capaces de resistir, por lo que es necesario
conservarlas; 1o tiemen més apoyo que su resis-
tencia, v en graves circunstancias, el pais tuvo la
suerte de encontrar estas grandes asociaciones y
obtener de ellas servicios inesperados.

Ciertamente se olvidan de lo que sucedid en
1871 cuando al dia siguiente de firmar el armisti-
cio, se mandd 4 las Compaiias proveyesen de
cualquier modo al abastecimiento de Paris, 4 la
vuelta & la patria de 400.000 prisioneros franceses,
al movimiento de la mitad del ejéreito aleman.
Nadie pens6 que sobre las lineas habia 150 obras
destruidas y que la circulacion estaba interrum-
pida por estas inménsas destrucciones y por las
exigencias de los ejéreitos de ocupacion.

Las Compafias francesas no exigieron ni un dia
de espera y llevaron & cabo silenciosamente un
gran trabajo. ;El Estado acudid 4 su socorro con
dinero? Muy lgjos de esto, les dijo: abrid talleres
de construccion por todas partes, aumentad las
estaciones, aumentad el material mdvil; despues,
para las garantias os deberé sumas considerables,
pero no puedo pagarlas; procurdroslas como po-
dais, os pagaré los intereses. En 41871, como en
1872, el Estado empled el mismo lenguaje, y las
Compaiifas tuvieron que afiadir & los empréstitos
que hicieron para los trabajos ordinarios y extra-
ordinarios otros especiales, proximamente treinta
millones en 1871 y (reinta y cuatro millones en
1872, para sustituir las contratas del Estado.

Todo esto fué posible, aun podemos decir facil,

porque Francia tiene una organizacion financiera
especial. Tiene dos libros mayores de deuda pu-
blica:.cl libro mayor del Tesoro y el de las scis
Compafiias de ferro-carriles. Los dos se abren
para inscribic los ahorros colocados en condicio-
nes difercutes, es verdad, pero prestindose mutuo
apoyo. Un dia el libro mayor de los ferro-carriles
con la deuda de diez mil millones lo ménos, yue
se habrd inscrito, desaparecerd con gran provecho
de su compailiero el del Tesoro publico, que here~
daré este inmenso capital.

;Es preciso cerrar desde loy este manantial del
crédito de las Compafiias, y decir que el del Esta-
do responderda solo a todas las necesidades del
paisi En nuestra opision, seria un grave error,
atendiendo & que las Compaiiias y et Estado tie-
nen un crédito independiente y distinto. Si algu-
nas veces el del Estado parece suficiente para todas
las necesidades del pais, otras, y sobre todo en
¢pocas dificiles, es prudente asegurar al ahorro
publico dos modos de colocacion. Desde 1871 &
1874, el 3 por 100 frances daba un interes que
variaba entre 5,79 por 100 y 5,06. En el mismo
periodo las obligaciones de la Compafiia del Norte
se emitieron, contando con la prima del reembol-
so, representando un interes que oscild entre 5,239
¥ 4,917 por 100.

Dios preserve 4 nuestro pais de volver 4 tener
dias semejantes & los de 4874; pero si volvieran, se
arrepentirian dJe haber aniquilado de antemano
organizaciones podcrosas ¢ independientes del Es=
tado, instituciones tales como el Bunco de¢ Fran-
cia. Suprimir las seis grandes Compaiius y suti-
tuirlas con otras arrcndatarias; éstas conservarin
indudablemente parte del antiguo personal; los
empleados serdn, en su mayor parte, los mismos;
tendran el mismo interes, el mismo patriotismo,
pero seran impotentes, porque ya no disponen de
estas dos grandes palancas: la libertad de accion

y el crédito.

La mision del Estado, segun la comprendemos,
es la siguiente:

Garantizar 4 cada ciudadano la seguridad de sus
bienes y su profesion;

Asegurar la imparcial dictribucion de la justicia;

La defensa del pais por mar y tierra;

La exacta reparticion de los impuestos, su per-
cepcion econdmica y su empleo regular;

Encargarse de la ejecucion de las obras publicas
que la industria privada ¢ las autoridades locales
no pueden emprender. :
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Si, por excepcion, una industria tiene relaciones
numerosas con los intereses publicos—y la in-
dustria dde los canvinos de hierro se encuentra en
este caso—el Estado puede y debe hacer un papel
importante, el de protector v defensor de los inte-
reses generales. Este papel la ley francesa lo ha
previsto y delinido del modo mas completo.

Admitimos sin dificultad, vy aun lo deseamos,
que ¢l Estado intervenga y vigile; pero tememos
d un Estado que, encargado de obrar él mismo,
estd condenado siempre 4 fluctuar entre dos eseo-
Hos, la indiferencia ¢ el abuso de autoridad.

No pretendemos deducir que no hay nada que
cambiar en la organizacion general de la red de
caminos de hierro en Francia. Reconocemos que
puede mejorarse; pero la explotacion de los for-
ro-carriles no es ya lo que era hace veinte afios,
6 lo que serd dentro de otvos veinte. Las pala-
bras cambio de propictario, que se ven cscritas en
gruesos caractéres sobre Ias puertas de ciertos
establecimientos, ne son de ordinario indicio de
una situacion floreciente, y el publico se pregunta
muchas veces sioel antiguo propictario no era
mejor que el nuevo.

+Es siempre prudente, es rezonable derribar una
casa, con el solo ohjeto de tener mejor vivienda?
;Por qué apresurarse tante? La ley ha previsto ol
momento en que sin sacudindento y sin dificulta~
des ol Estado entraria en posesion de la red tran-
cesa, o recibira sin desembolso alguno lo ménos
30 i 5%.000 kilémetros de lincas que costaron mas
de doce mil millones que se habran amortizado
completamente. Los productos de dicha red bas-
tardn para pagar la deuda piblica. Debe desde-
Narse tal perspectiva, 4, por el contrario, hacer todo
lo posible para consegnir en el porvenir tan buen
resultado?

No olvidemos, por ultimo, el deseo tformulado
por un escritor militar aleman, de ver desaparecer
de su pais la organizacion administrativa y guber-
namental tan complicada de los ferro-carriles y
sustituirla por la creacion de grandes redes, tenien-
do su organizacion propia, su crédito, su iniciativa

v su responsabilidad. Colaboradores, tanto en tiem-~ |

po de paz como de guerra, de la gran Comision
militar superior de ferro-carriles, los jefes de las
Compaiiias francesas ponen 4 Ia disposicion del
Ministerio de la Guerra un numeroso personal per-
fectamente disciplinado.

No estamos acostumbrados 4 encontrar en pu-
_blicaciones exlranjoms clogios 4 las instituciones

francesas; ;serd preciso escribir & los periddicos
americanos que la opinion que tienen de la orga-
nizacion de nuestros ferro-carriles es falsa? ;Serd
necesario prevenir 4 los alemanes que vamos &
apresurarnos 4 que desaparezca la concentracion
de nuestras fuerzas industriales?

R. R.

AGUAS Y ALCANTARILLAS DE PARIS.

{Conclusion.)

Pendicntes longitudinales. — Las alcantarillas,
bajo ¢l punto de vista de su pendiente longitudinal
necesaria para el buen servicio, se dividen en dos
grandes categorias : los tipos con cuneta y ban-
ueta, que se limpian por medios mecéricos, que
indicarémos mds adelante ; y los tipos sin banque-
ta, en que la limpia se hace 4 brazo.

Los primeros, sobre todo cuando reciben una

- gran cantidad de agua, hacen buen servicio con

pendientes de Om,40 por kilometro, y dun se pue-
de, en pequeiias longitudes, darles ménos pen-
diente.

Los otros estan en malas condiciones, teniendo
ménons de 2 metros y medio 4 3 de pendiente por
kilometro ; algunas veces, sin embargo, hay pre—
cision de darles ménos, pero en este caso la lim-
pia se hace con dilicultad.

Medios de limpia.—La limpia de las pequeiias
alcantarillas no presenta nada de particular; se
hace como en todas partes.

Siguiendo la escala ascendente de los tipos, se
encuentran sucesivamente : ‘

Las alcantarillas con carriles y pequefia cuneta;

Las alcantarillas con carriles y cuneta profunda ;

Las alcantarillas con banqueta y ancha cuneta,
en las que se emplean tres aparatos diferentes de
limpia : wagon-bdscula, wagon-compuerta y bar-
co-compuerta.

El wagon-biscule no es mis que un wagon pe-
queflo de los ordinarios que se emplean en los des-
montes y terraplenes. Tiene por objeto la limpia
de las alcantarillas de carriles en las que el agua
no es abundante. Las materias que trasporta se
descargan en la cuneta de los colectores mejor pro-
vistos de agua.

El wagon-compuerta rueda lo mismo sobre car-
riles fijos en los angulos de la cuneta de la alcan-

! tarilla. Pero lleva una compuerta que, por medio



