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Conforméandome con lo consultado por la Comisién permanente del
Consejo de Estado;

Vengo en decidir esta competencia & favor de la Administracidn.

Dado en Palacio 4 17 de Abril de 1905. — Alfonso.—El Presidente
del Consejo de Ministros, Raimundo ¥. Villaverde.

e — e

SOBRE LA DIRECCION Y CONSTRUCCION
DE FERROCARRILES SECUNDARIOS

Hace unos meses se publico en la REVISTA DE OBRAS PUBLICAS
un articulo, en el cual se trataba de probar las razones que
asistian 4 los Ingenieros de Caminos para ser ellos los encar-
gados de la direccién y construccion del plan de ferrocarriles
secundarios.

Entre otras, se alegaba la de que estas obras caen de lleno
dentiro de la especialidad del Cuerpo de Caminos, y siendo sub-
vencionadas por el Estado, es de derecho natural que aquél y
uo otro sea el encargado de todo cuanto en ellas se relaciona,
debiendo ser los proyectos autorizados por Ingenieros de Cami-
nos, asi como correr 4 su cargo la construccién, exactamente
lo mismo que sucede con las carreteras y demds obras piblicas.

Ya se ha publicado el plan, aprobado por Real decreto de 31
de Marzo pasado; también se hallan terminados 6 proximos &
ello los proyectos de los ferrocarriles comprendidos en algunos
de los grupos en que éstos se han dividido, y esta es la fecha
en que no sabemos se haya solicitado y menos concedido lo que
sin duda alguna deseariamos todos los individuos del Cuerpo.
De no conseguirlo, tocaremos en seguida los resultados; siendo
el primero seguramente, que vendran casas extranjeras con
su personal de Ingenieros, 6 que de tal se titularan, para en-
cargarse de la construccién y explotacién de las lineas; dando
con esto lugar 4 que se les considere con mas y mejores conoci-
mientos que 4 nosotros. Esto es lo que a todo trance debemos
evitar, por patriotismo, por dignidad, por decoro profesional y
por conveniencia. )

iNo opinan lo mismo todos los compaiieros? Creemos que asi
debe ser; y si esto es cierto, es llegada la ocasién de que eleve-
mos respetuosa y fundada instancia‘a la Superioridad para con-
seguir nuestras justas aspirsciones; 4 ellas nos da derecho per-
fectisimo el titulo que llevamos. El no poner los medios para ello
es tanto como conformarnos implicitamente con lo que tratamos
de combatir, y que equivale & decir que cualquiera ejerce 6 pue-
de ejercer el cargo de Inzeniero de Caminos, especialmente si
chapurrea el castellano.

Ya ha salido en defensa de esta idea la Comisién central en
la sesion celebrada el 19 de Diciembre del altimo afio, y debemos
seguir trabajando en pro de ella.

A muchos compafieros les hemos oido decir repetidas veces
estar conformes con las ideas emitidas por nosotros, y que les
agradaria llegase ocasion donde poder demostrar y poner en
practica los conocimientos adquiridos en la Escuela. ;Qué mejor
ocasién que la actual?

Proximss se hallan la reunién de las Zonas y de la Comision
central. A este objeto, y para que antes de ellas llegue esto &
conocimiento de los compaieros que se dignen leer estas lineas,
las escribo 4 fin de que en las citadas reuniones se alce la voz
en delfensa de lo que creo justo derecho, y ver de conseguir se
dicte la disposicion que en justicia reclamamos.

UN INGENIERO DE CAMINGS.

EL PUERTO DE BREMEN

A semejanza de muchos de los puertos de la Europa septen-
trional, Bremen no esta situado sobre el mar ni siquiera cerca
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de &1, sino que se halla distante de la orilla del mar como cin-
cuenta millas. La ciudad esti construida sobre ambas riberas
del rio Weser, uno de los principales rios de Alemania, y nave-
gable por los buques de mayor calado hasta Bremerhaven, y por
embarcaciones mas pequefias hasta la ciudad de Bremen propia-
mente dicha. La primera mencién histérica de Bremen data del
afio 732, y en 788, la ciudad, que entonces era una aldea de pes-
cadores, fué constituida en sitio de Obispado por Carlomagno;
en 847 fué elevada & Arzobispado, y desde entonces la ciudad
mantuvo un puesto de alguna importancia en los anales ecle-
sidsticos da la época. No fué sino en 1233, que comenzé la his-
toria de la ciudad desde el punto de vista comercial. En aquel
afio, los ciudadanos de Bremen se unieron 4 la famosa Liga
Hanseatica, una de las grandes organizaciones comerciales de
la Edad media. Seis afios después, el Arzobispo fué obligado,
por medio de un Tratado formal, 4 dedicarse solamente & los
asuntos espirituales, dejando los asuntos secilares 4 las autori-
dades civiles. La historia de Bremen durante ese largo y & me-
nudo tempestuoso, aunque glorioso periodo, cuando el comercio
del mundo estaba dominado por la Liga Hanseatica, llenaria vo
lamenes, y solamente podemos publicar aqui alguno que otro
dato tocante al particular. Alla por el afio de 965, Bremen fué
clasificada como ciudad por medio de un edicto imperial, y atn
dependia del Arzobispo, cuya influencia & menudo perturbaba su
desarrollo. Por varios siglos estuvo protegida por diques, mura-
llas y torres contra los ataques del enemigo, que se sucedian
con frecuencia, pero siempre eran rachazados. Constantemente
habia dificultades con las tribus en la desembocadura del We-
ser, que & menudo atacaban y robaban & los bugues que iban a
Bremen, y entonces la ciudad se vengaba, invadiendo esos dis-
tritos. Esa pirateria, sin embargo, no hacia mucho dafio al co-
mercio de la ciudad, que continué aumentando y floreciendo, es-
pecialmente con los paises del Norte. El poder de los Arzobispos
fué gradualmente destruido, y en la Edad media Bremen gozaba
de cierta independencia.

Durante los perfodos siguientes, la civdad trato siempre de
adaptarse 4 las condiciones prevalecientes, aumentando su co-
mercio en los tiempos pacificos, especialmente durante la Re-
forma; pero durante las guerras napolednicas 4 principios del
siglo XIX, hubo cierta paralizacién, como era de esperarse, en
el comercio de la ciudad. En aquella época, las murallas de la
ciudad fueron destruidas, convirtiéndoseles en agradable paseo,
porque ya eran initiles para resistir los sistemas modernos de
guerra, y la ciudad aislada no podia resistir por mucho tiempo
los asaltos de poderosos enemigos. El Senado de Bremen, por
medio de negociaciones diploméaticas, logro obtener la indepen-
dencia de la ciudad. Bremen es una antigua ciudad hanseitica
alemans, tipica. Andando por sus calles, contempla uno 4 cada
paso el caracter comercial de ia poblacién, pues el mayor ni-
mero de casas se usan para empresas comercialss, y el exterior
de muchas demuestra claramente que sirven exclusivamente
para el almacenaje de mercancias. El plan de construccién de la
ciudad de Bremen es irregular, como sucede con las ciudades
antiguas. La plaza principal esta situada en el centro de la «ciu-
dad viejay, en la orilla derecha del Weser, la cual, con sus ca-
lles angulares y sus edificios con altos caballetes, presenta una
apariencia vetusta. En el afio 1600, la orilla del Weser fué po-
blada y anexionada 4 la ciudad. En el desenvolvimiento de esa
seccion se observaron ciertos planos, trazandose las calles de
un modo mas regular, y al propio tiempo se unieron pequeias
aldeas, que ahora representan suburbios de la ciudad. Las ca-
lles de Bremen presentan vistas muy interesantes; entre éstas,
la plaza del Mercado, con sus antiguos y hermosos edificios, es-
pecialmente el Ayuntamiento y la oficina de la Cimara de Co-
mercio, y el «Roland», monumento de antiguos derechos y pri-
vilegios. En el Ayuntamiento estd el célebre Rathskeller, ¥
contiguo & él esta la Catedral, que es una de las iglesias mas
antiguas de Alemania Cerca de estos edificios hay otros tam-
bién muy importantes que merecen descripcién especial, la que
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sentimos no poder hacer, debido al espacio limitado de que dis-
ponemos.

E] puerto mas antiguo, y por muchos siglos el inico que te-
nia Bremen, era el «Schlachte» que fué construio en 1250, en ol
centro de la «ciudad viejay. Era un pequefio muelle de sencillez
primitiva, el cual, sin embargo, era suficiente para los bugques
de vela. Esos buques anclaban en el medio del rio y muchas ve-
ces, debido 4 las mareas altas 6 4 los trozos de hielo, sucedian
naufragios, segiin cuentan las crénicas antiguas. En la parte su-
perior del «Schlachte», existia el inico puente del Weser, que
formaba el término del trafico del mar. Del otro lado de este
puente, estaba el desembarcadero para los buques del Weser
alto, que, hasta cierto punto, ain se ejecuta en el mismo lugar.

El trafico maritimo en el «Schalachte», fué amenazado por la
invencién del vapor, que debido 4 su calado, no podian llegar
al antizuo desembarcadero. Esta disminucién del trafico fué cau-
sa de que los ciudadanos construyeser puertos mas abajo del
rio, y, 4 mediados del siglo xix, el trafico maritimo en el «Sch-
lachtey fué completamente obstruido por dos puentes que se cons-
iruyeron mas abajo de él. El antiguo desembarcadero fué final-
mente abandonado y se le convirtié en un bellisimo parque. Los
puertos actuales, dentro de los limites de la ciudad de Bremen,
propiamente dicha, marecen una descripeion detallada, aunque
el mayor trafico maritimo de la ciudad se lleva 4 cabo en los
puertos mas modernos y amplios que se hallan rio abajo. La ciu-
dad de Bremen es la duefia del desembarcadero cerca de la es-
tacién del ferrocarril del Weser, dedicada especialmente para
embarcaciones de poco calado, asi como también, de tres darse-
nas abiertas. La mas antigua de éstas, 6 sea lallamada darsena
de Seguridad, junto con el canal Woltmershauser, esta situada
en la orilla izquierda del Weser, y desde que se incorporé Bre
men 4 la Unién Aduanera Prusiana en 15 de Octubre de 1888, se
ha usado como muelle para la Aduana. La tierra contigua al
muelle, estd sobre la marea alta y tiene via férrea. El dique es
de 70 metros de ancho, 370 de largo, y ha sido dragado 4 la pro-
fundidad de ocho metros, bajo el nivel de la marea baja. El ca. -
nal Woltmershauser que une la darsena de Seguridad con el We-
ser, ha sido ensanchado 50 metros y dragado 4 la misma pro-
fundidad de la darsena. Tiene un malecon 4 lo eargo de toda la
orilla septentrional y parte de la orilla meridional. En la orills
meridional se han establecido nuevos lugares para descargar y
almacenaje, asi como tambidn varios desviaderos de ferrocarril.

Uns superficie como de 90 hectareas en la orilla derecha del
\Weser, ha sido destinada para las mercancias libres de derecho,
construyéndose alli un nuevo y espléndido puerto para el trafi-
¢o oceanico. Este puerto, en el area franca es una darsena abier-
ta de 2.000 metros de largo y 120 de ancho, por 1o que viene 4 ser
la darsena artificial mas grande del mundo. La profundidad de
la darsena es de ocho metros, de suerte que los buques que calen
cinco metros encontraran en ella siempre la profundidad nece-
saria del agua. La darsena, toda, estad protegida por solidos
muelles que descansan sobre pilotes, y todo el largo de muelles
tiene una via férrea doble. Mas alla de los rieles del ferrocarril
hay diez depdsitos de 40 metros de ancho y del largo de 138 &
275 metros para el trafico directo. Un poco mas lejos, y separa-
do de los depdsitos por dos vias ferreas, y un camino para pe-
destres, estin almacenes para el almacenaje permanente de las
mercancias. Existen también grandes espacios para el almace-
naje de maderas, asi como también hay instalaciones de grias,
usandose la presién hidraulica de 50 atmésferas. Precisamentes
sobre la dirsena hay 58 gruas locoméviles capaces para alzar
pesos de 1.500 kilogramos, 13 de 2.400 idem, de una 4.000 y dos
craas fijas de 1.500 kilogramos cada una y una gria fija de
1.0000 kilogramos.

Para el trafico de cereales hay diez miquinas especiales, con
las cuales se pueden cargar y descargar con rapidez los granos.
Elfuncionamiento de esas graas, asicomo la direccién y superin-
tendencia de los almacenes y depdsitos, esta a cargo de la «Com -
paiia de Almacenes de Bremen», regulada por la ley. La oficina
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de la Compafiia en donde pueden obtenerse tarifas, asi como
también la oficina del capitdn de puerto, esta en el edificio del
puerto, a la entrada del mismo. Préximo & ese edificio esta la
oficina de Correos y Telégrafos, la estacion del ferrocarril y la
aduana. Enlos depdsitos existen también oficinasaduaneras para
desempeliar los trabajos con mayor proatitud. El centro de la
ciudad esta en comunicacién con el puerto por medio de un tran-
via. En la parte mas abajo del puerto libre, esta la entrada a la
segunda darsena, es decir, la darsena de maderas y fabricas.
El largo de dicha darsena, incluso la entrada, es de unos 1.500
metros, por ancho de 30 metros, y esta construida con terra-
plenes de tierra. En la orilla meridional de la darsena hay de-
positos pare madera, y en la orilla septentrional hay fabricas,
las cuales gozan de la ventaja de estar en comunicacion directa
con los vapores transatlanticos. El puerto franco ha sido ensan-
chado por la coustruccién de una segunda darsena, situada en-
tre la darsena actual y el muelle para maderas. Esa prolonsa-
cién también representa una nueva entrada al muelle para ma-
deras. El nuevo dique y el muelle de la compania Weser en Groe-
pelingen que se estan construyeundo actualmente, estaran en
conexion con ese pequenio muelle. El dique flotante de la Compa-
fiia tendrd dos secciones y se dice que sera uno de los mas gran-
des del mundo. Desde 1600 existe un serundo puerto para bu-
ques mayores a la distancia rio abajo de 16 kilometros en un
punto llamado Vegesack. Este puerto se inagurd en 1623 y fué
construido por la Asociacién de Navieros llamada la «Haus See-
farth» que aun existe. El puerto florecié por mucho tiempo, pero
recientemente ha perdido su importancia, debido 4 la formacidén
de bajios. Sin embargo, actualmente se esta dragando esa partie
del rio, recibiendo la ciudad de Vegesack mucha parte del trafico
maritimo, pues en ella hay fabricas de efectos navales.

El siguiente importante paso en la construccion de puerto en
el Weser hajo, no ocurrié sino mucho tiempo después, cuando
se construyd el puerto de Bremerhaven entre los anos 1327 y 30.
Bremerhaven esta 4 75 kilometros rio abajo de Bremen, en el
punto en que el rio Geester desemboca en el bajo Weser. En ese
lugar, el Weser es tan ancho, que cuando todos los bancos de
arena que en la marea baja son visibles, quedan cubiertos en la
marea alta, ol rio parece una bahia. Bremerhaven tud fundada
por la ciudad de Bremen en la época en que comenzd la emigra-
cion alemans & los Estados Unidos, via Bremen, y cuando se
construyeron grandes buques para este trifico y hubo que esta-
blecer el puerto en la desembocadura del Weser. El comercio
entre Bremen y los Estados Unidos crecié con suma rapidez.
Una Compafiia de vapores americanos, subvencionada por ol
Gobierno de los Estados Unidos, establecié una linea de vapores
y los comerciantes de Bremen lograron la celebracién de un
convenio postal entre Bremen y los Estados Unidos. Pronto se
vié que era imposible el que pasasen por las dirsenas del puerto
antiguo los vapores anchos de ruedas laterales, y de aqui que se
coastruyese el nuevo puerto entre los afios 1847 4 1851. Las es-
peranzas que se habian concebido acerca de la nueva linea de
vapores no se realizaron, no obstante haber recibido subvencio-
nes de los Gobiernos de Bremen, Oldenburgo, Prusia y el linpe-
rio aleman. El nuevo puerto comenzo & tener impurtancia en
1857, cuando la Compania del Lloyd Norte Aleman se formo por
la unién de tres pequefias Compaiiias de vapores y comsnzd ua
servicio mucho mejor. Ademas de las antiiguas lineas con los
Estados Unidos, se establecieron nuevas lineas para la América
del Sur, el Asia y Australia, desarrollandose un nuevo trifico, y
la historia de Bremerhaven ha estado intimamente lizada con
la historia del Lloyd Norte Aleman. I'ud en aquella época en que
también se construyd el ferrocarril de Bremen & Bremerhaven.
Eb el afio 1838 el nuevo puerto fud ensanchado, recibiendo otro
ensanche en 1862. En 1870-71, el Lloyd Norte Aleman construyo
por su propia cuenta un dique seco y talleres para reparaciones.

En 1672 y 1876 se construyo el Puerto Imperial, pero pronto
se advirtio que no era suficiente para la demanda, pues los gran-
des vapores trasatianticos necesitaban mas espacio, de suerte
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que en 1892 4 1897 se hicieron grandes ensanches. En 1838 se
incorporé Bremen y Bremerhaven 4 la Unién Aduanera Prusia-
na, y solamente quedaron dos puertos en el territorio franco.
Todos los puertos de Bremen son de darsenas, es decir, con es-

clusas, y se componen de el Puerto Viejo, el Puerto Nuevoy el

Puerto Imperial.

En cuando 4 la maquinaria para la carga y descarga, debe-
mos decir que en los grandes vapores que constituyen la mayo-
rie. de los buques anclados en Bremerhaven, el trabajo se hace
por medio de la maquinaria especial de los buques, por lo que
se refiere 4 las mercancias comunes. Unicamente las embarca-
ciones de vela requieren de vaz en cuando el uso de las gruas,
por cuya razén son pocas. En el Puerto Viejo hay sulamente tres
gruas de mano, de capacidad de dos, cinco y siete y media tone-
ladas respectivamente. En el mismo puerto hay dos grias de
ocho y doce toneladas respectivamente; dos gruas de vapor de
una media tonelada; una gria de vapor de 45 toneladas, y otra
grua de vapor de 75 toneladas. El Puerto Imperial posee tres
gruas de vapor de capacidad de 20, 30 y 150 toneladas.

En Bremerhaven no se gestionan negocios. El centro mer-
cantil es Bremen. En Bremerhaven solamente se almacenan y
trasportan las mercancias, para lo cual hay grandes tinglados y
enormes edificios de almacenaje. Hay alli taum:bién varias darse-
nas y diques para componer bugues, asi como igualmente los
tanques de aceite. Aunque esas disposiciones son de vasta im-
portancia, no estan & la altura del aumento continuo en el tra-
fico maritimo, por cuya razéon el Senado de Bremen ha entrado
en negociaciones con los vecinos Estados de Prusia, para la pro-
longacion del distrito. Se pretende hacer el cambio de una ex-
tensién de tierra que pertenece & Bremen, por otra extensién de
terreno de propiedad de Prusia, situada cerca de Bremerhaven,
y en donde piensa construir enormes darsenas, para los que se
han hecho ya los planos.

Para que se tenga una idea de la importancia de Bremen
como puerto de mar, publicamos 4 continuacion las cifras esta-
disticas del movimiento del puerto:

Buques entrados del mar: en Bremen, 2.326 de 1.114.659 to-
neladas; en Vegesack, 52 de 6.086; en Bremerhuven, 1.513 de
1.561.423 toneladas. Total, 3.891 embarcaciones de 2.682.168 to-
neladas de registro. En otros puertos en el bajo Weser, por cuen-
ta de firmas de Bremen, 359 buques de 479.647 toneladas de re-
gistroo. Ttal, 4.250 buques de 3.179.815 toneladas de registro.
Buques entrados del bajo Weser: en Bremen, 5.689 de 923.982
toneladas de registro. Del alto Weser: en Bremen, 2.136 buques
de 396.397 toneladas de registro. '

Sin duda alguna, Bremen posee unsa de las Compaiiias de va-
pores mas grandes del mundo, 6 sea el Lloyd Norte Aleman, que
fué fundado en 1857. La Compaliia comenzd sus negocios con
cuatro vapores para el servicio de trafico con los Estados Uni-
dos, y como prueba de la habilidad en la direccién de esa em-
presa, diremos que en Abril de 1904 el Lloyd poseia 68 buques
de alto bordo de 455.122 toneladas de registro, 53 vapores de
cabotaje de 73.717 toneladas y 47 vapores de rio de 5.379 tone-
ladas de registro, 6 sea un total de 168 vapores de 534.218 tone-
ladas de registro, ademas ds buques-escuela, alijos, etc., repre-
sentando un gran total de 577.549 toneladas de registro. La Com-
pafiia actualmente estd construyendo un edificio qus costara un
millén de marcos, para sus oficinas administrativas. Ademas de
la Compafia del Lloyd, hay muchas otras Compafiias navieras
en Bremen, tales como la Companfa Hansa, la Argo, la Neptuno
y muchas otras. El numero de buques que navegan bajo la ban-
dera de Bremen, era & principios de 1904, 312 vapores y 129
veleros.

El comercio de Bremen es en grande escala. Para no cansar
4 nuestros lectores, no publicaremos los datos estadisticos, pero
si diremos que, en nimeros redondos, las importaciones de al-
godon pasan de 50 millones de kilogramos y las exportaciones
de 52 millones. El negocio cafetero de Bremen estuvo represen -

tado en numeros redondos el afio pasado por méas de 47 millones _
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de kilogramos en importaciones y de 15 millones en exportacio-
nes. Ahora, en cuanto al total de las importaciones, diremos que
pasan de 400 millones de kilogramos y las exportaciones de
397 millones de kilogramos. Bremen es uno de los primeros mer-
cados algodoneros de Europa, ¥y los molinos arroceros de Bremen
monopolizan el comercio de arroz de Alemania.

Las industrias de Bremen estan en proporcién de su gran co-
mercio de exportacién, y entre ellas figura prominentemente la
de construccién de huques. En los astilleros estan empleados
como 8.000 operarios, y los cinco mayores astilleros del bajo
Weser suministraron 57 buques en 1903, y actualmente hay 51
buques en construccién. También existen grandes industrias en
la. manufactura de tabacos, cerveza, articulos de yute, mimbre,
harina, aceite y caucho.

Bremen tiene su propia constitucién republicana y pertenece
al Imperio aleman como Estado federal independiente. Segin el
iltimo censo de 1900, la poblacion total de la ciudad y distritos
vecinos era de 224.882 almas, cifra que ha sido aumentada no-
tablemente en los ultimos afios, pues hoy dia la ciudad sola cuen-
ta con mas de 200.000 habitantes. Los ciudadanos de Bremen
muestran cierto cuidado y circunspeccién, que en sus transaccio-
nes comerciales les ha dade espléndidos resultados. No proce-
den 4 la ligera, pero una vez decidido un asuato, lo ultiman con
la mayor brevedad. Los jévenes de Bremen se educan en el ex-
terior, y los que se quedan en el extranjero establecen sus ne-
gocios y contribuyen de esa manera 4 aumentar el comercio de
Bremen.

el

REVISTA EXTRANJERA

El ejempio de los ferrocarriles alemanes.

El articulo que sigue es del tltimo ntmero del Engineering,
y se refiere 4 cuestiones que se debaten periédicamente en la
prensa profesional, sobre todo en la inglesa. El hecho de tradu-
cirlo no implica conformidad de nuestra RevisTa con todos los
argumentos expuestos; pero su lectura es interesante por varios
conceptos, y se ocurren comentarios aplicables 4 nuestra patria
de no pocos de los, hechos citados, y aun del mismo visible apa-
sionamiento que se observa entre los contendientes. Por hoy, el
traductor se limitara & traducir. Tal vez otro dia se anime & dar
su opinién, aunque es de las menos autorizadas.

*
x ¥

La propiedad de los ferrocarriles por el Estado es un tema
acerca del cual vienen disertando los publicistas casi desde el
dia en que se construyé el primer camino de hierro. Es un tema
que nunca puede considerarse agotado, porque hay muchisimo
que decir en favor y no menos que decir en contra. Es una de
esas preguntas que por lo complicido de los elementos que en-
tran en distintos sentidos ha de parecer imposible de contestar
hasta que los hechos vengan & contestarla.

El casi extinto rescoldo de esta disputa consuetudinaria, ha
entrado en un periodo de viva combustién, & causa de la discu-
sion entablada entre Mr. O. Eltzbacher y Mr. W. A. Acworth en
los ultimos numeros de la Contemporary Review. El primero de
dichos escritores, aparentemente al menos, no es un aleman
(habla siempre de los ferrocarriles ingleses diciendo nuestros
ferrocarriles); pero es un entusiasta de las cosas y sistemas ale-
manes, ¥ su nombre suena & aleman. Ha publicado un bien es-
erito articulo lleno de hechos y de datos referidos & medias, que
le sirven para intentar la demostracién de que el sistema ale-
mén de propiedad de los ferrocarriles por el Estado y su explo-
tacién y administracién burocraticas, son inmensamente supé-
riores 4 los adoptados en nuestra nacion, menos jlustrada.

Cuando 4 raiz de su aparicién leimos el articulo de Mr. Eltz-




