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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 _

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

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-
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bacher, no nos parecié muy de acuerdo con nuestra propia ex-
periencia como pasajeros de 10s trenes teutdnicos. La pintura
que Mr. Eltzbacher hace de la comodidad de los viajes en Ale-
mania, actividad en la administracién, suave razonabilidad en
la conduccién de los asuntos y sencillez del sistema, es tal, que
apenas se puede pedir nada mas para lograr el ideal. Este cua-
dro perfecto resplandece tanto mds cuando se le compara con el
de la despilfarrada, falta de iniciativas y generalmente degene-
rada manera segtn la cual se dirige la ‘explotacion de nuestros
ferrocarriles. Mr. W. A. Acworth, con su acostumbrada fuerza
y lucidez, ha presentado el aspecto britanico de la argumenta-
cién en un articulo que se ha publicado en la misma revista.
Aun cuando la explotaciéon de un ferrocarril no es de un modo
directo asunto de ingenieria, son los ferrocarriles negocios tan
por completo basados en la practica ingenieril, que dificilmente
se puede encontrar en ellos cosa que no tenga interés para los
Ingenieros.

Empieza Mr. Eltzbacher diciendo que en 1902, de 51.964 ki-
lémetros de ferrocarril que poseia Alemania, eran 47.228 del Es-
tado. Esta proporcién no habia existido desde el origen, porque
en gran parte los ferrocarriles habian sido construidos por Com-
pafiias y mas tarde adquiridos por el Estado. Esta politica era
debida al Pincipe de Bismarck, quien la inauguré en 1897 parala
proteccién de la industria alemana, asocidndola con un sistema
de cortapisas para la competencia extranjera.Existianenaquslla
época en Alemania 6.323 kilémetros de ferrocarriles del Estado
y 13.650 de ferrocarriles pertenecientes 4 Compaiiias. Seis afios
después la proporcién se habia invertido, existiendo en 1885
21.138 kilémetros de red del Estado, y solamente 2.496 de par-
ticulares, y como se ve en las cifras que mas atras se han es-
tampado, en estos ultimos afios sélo quedaba en poder de los
particulares un onceavo de la red total.

Deduce Mr. Eltzbacher de todos estos numeros, conclusiones
muy satisfactorias respecto 4 las virtudes de la explotazién por
el Estado; pero antes de entrar a4 examinar algunos de sus ar-
gumentos, debemos notar que, aun en el caso de que quedase
demostrado que la propiedad de las lineas por el Estado fuese
realmente ventajosa para los alemanes, no se deduce de esto
que hubiera también de ser conveniente para los ingleses. Con
este como con tantos otras asuntos politicos, sucede que la con-
ducta que en un pafs se ha visto coronada con el mis completo
éxito puede ser un completo fracaso en otro. Concedemos, por
tanto, que los alemanes saben perfectamente lo que se hacen, y
que no se encuentran entre ellos Directores de Compaiiias ferro-
viarias de tanta eficacia como los que se encuentran en Ingla-
terra, mientras que su personal oficial es de mas altura que el
nuesiro. Estas son puraments suposiciones que se pueden con-
ceder para la demostracién; del mismo modo que podemos con-
ceder que el sistema constitucional es admirable para el Gobier-
no de Inglaterra y América, sin que nadie deduzea que seria
bueno ahora un Gobierno democratico para Rusia y Turquia.
Podemos, pues, ver lo que 4 favor de los ferrocarriles del Estado
puede decirse en Alemania, dejando que cada cual aplique un
factor personal de correccidn segtn los resultados de su propia
experiencia.

Echemos una ojeada a las consideraciones que llevaron al
PrincipedeBismarck dla adopcién desu politica. «Entrelas varias
formas segun las cuales los ferrocarriles se han desarrollado en
losdiversos paisescivilizadog—escribia—, el sistema puro y sim-
ple de ferrocarriles del Estado es el inico capaz de llenar de un
modo completamente satisfactorio las necesidades de una poli-
tica ferroviaria nacional, creando la uniformidad en todo el pais,
la igualdad para todos y promoviendo por igual el provecho de
todos los interesados en los ferrocariles, S6lo en el caso de los
ferrocarriles del Estado es posible establecer un sistema de ta-
rifas barato, sencillo y racional y suprimir las diferenciaciones
perjudiciales, y crear una administracidn justa, diligente y capaz
4 quien guien unicamente consideraciones conducentes al bien
general.»
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Tal era la opinién del mas poderoso de los administradores
modernos, y merecse en ests sentido nuestra atencion respstuosa.
Pero un hombre puede alcanzar el poder de doblegar & su vo-
luntad & un Monarca y 4 una Nacion entera—siendo en este sen -
tido unhombrede Estadoafortunado—, y carecer, sin embargo, de
la intuicion necesaria para ser capaz de profundizar en un pro-
blema econdmico. El Principe de Bismarck estaba por encima de
todos sus rivales en diplomacia; pero la diplomacia es un arma
insaflciente para oponerse a las leyes del comercio y de la in-
dustria, casitan imposibles de desviar de su camino como las
leyes fisicas de la naturaleza.

Si aceptaramos las ideas del Principe de Bismarck en lo re-
ferente 4 la propiedad y explotacién de las lineas, habriamos de
admitir al mismo tiempo el resto del sisiema del cual formaban
parte. El acaparamiento de las lineas por el Estado era el com-
plemento de una tarifa protectora contra la competencia extran-
jera. Afirmé en 1879 que «seria su ideal que todas las mercan-
cias que fueran transportadas por ferrocarriles alemanes lo fue -
ran segun tarifas algo mas elevadas que las de fabricacion in-
terior». Esperaba que las tarifas le preferencia concedidas sobre
los ferrocarriles alemanes 4 los productos agricolas y manufac-
turados alemanes, habian de ser mas eficaces para protegerlos,
aumentando la fuerza y la prosperidad de las industrias nacio-
nales, que la proteccion fiscal moderada que habia adoptado. No
corresponde 4 nuestro propdsito discutir estas cuestiones, pero
nos conviene establecer escuetamente los hechos porque son los
que demuestran por qué direccion se ha llegado & la propiedad
de ferrocarriles del Estado en Alemania.

Opina Mr. Eltzbacher que el acaparamiento de las vias fé-
rreas por el Estado ha hecho en Alemania grandes cosas en favor
del comercio, de la industria y de la riqueza delpais en general,
mientras que «lo que han hecho nuestros ferrocarriles de pro-
piedad privada, en los cuales la iniciativa individual tiene casi
absoluta libertad, presenta una gran diferencia que no resulia 4
favor de los nuestros». Los hechos aducidos para «demostrary
esta afirmacion son principalmente, que el Estado se ha conver-
tido en cinco afios, de propietario y administrador de lineas en
pequena escala, en un gran monopolista. Esto por si no pruebs
otra cosa sino que el Estado ha ejercitado un poder que tenia,
siendo aun discutible si ha sido para el bien del comercio, de la
industria y de lariqueza alemanas. «Pero—dice Mr. Eltzbacher—
el Gobierno prusiano no se eché & dormir cuendo se vid en po-
sesién de losferrocarriles», como, segiin parece, hicieronnuestras
Compailias. En un breve cuadro comparativo se presentan los
aumentos de las construccionss alemanas é inglesas, Alemania
tenia en 1880 solamente 33.411 kildmetros, llegando en 1902 &
51.934; para estos dos mismos afios las millas de {errocarriles
inglesas eran 17.933 y 22.152. Esto muestra un aum-nto ea las
lineas alemanas de 55,5 por 100, y para las inglesas de 23,6 por
100 durante dicho periodo.

Sobre estas cifras se basa el alegato de Mr. Eltzbacher a fa-
vor de la mayor aciividad de la propiedad del Estado alemana
comparada con la propiedad privada inglesa; deseando ser justo,
dice que se podria «objetar que en la Gran Bretafia, tan den-
samente poblada, puede no quadar ya lugar para mas ferro-
carrilesn. Desgraciadamente para nuestra satisfaccion solo ini-
cia esta defensa para destruirla en seguida, diciendo que «hay
actualmente 9,5 kilometros de ferrocarril en Alemania, mientras
que solo hay 8,8 en este pais», es decir, en la Gran Bretafia.

Si concedidramos que una relacion elevada entre la longitud
de las lineas y el namero de habitantes es una prueba de supe -
rioridad, entonces no se podria negar que la Gran Bretafia es
tristemente deficiente. Mr. Eltzbacher asi lo cree; pero mister
Acworth es mas escéptico y ha estudiado mas la cosa, encon-
trando que, & juzgar & las naciones por el patrén de Mr. Eltzba-
cher, no es Alemania (y menos afin [nglaterra, por supuesto)
quien marcha & la cabeza dela civilizacidon europea, sino Suecia;
la cual teniendo 23,9 kildmetros por 10.000 habitantes, estdi dos
veces mas adelantada que Alemania en su progreso ferroviario.
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Pero no hay que buscar en Europa los mayores triunfos en el des-
arrollo de los ferrocarriles, sino en la Argentina, la cual marcha
la primera con sus 34,3 kilometros por 10.000 habitantes, y hasta
Siberia ¥y Mandchuria avontajan 4 nuestra patria en mas de un
50 por 100. Enorgullezcamonos, sin embargo, averizuando que
uuaa de nuestras posesiones, Queensland, encabeza la lista con
92,9 kilémetros por cada 10.000 habitantes.

En esto se echa de ver la falsedad de las consecuencias & que
conduce el sistema de Mr. Eltzbacher de referir & medias los
hechos, porque dificilmente podremos creer que el mas patridti-
co de los habitantes de Queesland se atreva & preiender que su
pais supera en actividad ferroviaria & Alemania en proporcion
del 877 por 100. Hay ademas otro pequeno detalle que el articu-
lista, ha pasado por alto, y que consiste en que el Board Jf Trade
mide del mismo modo las lineas de simple y doble via. Practi-
camente, las 22.122 millas de ferrocarriles ingleses son todas de
doble via, pues las que la tienen simple se compensan con exceso
con las que tienen tres ¢ cuatro.

Otro dato incompleto sirve & Mr. Eltzbacher para sostener
nuestra inferioridad. «Estepais—afirma—no posee ya lared mas
densa con relacidn 4 su superficiey; y cita los siguientes nime-
ros que expresan kilometros de via por 100 kilémetros cua-
drados: Bélgica, 22,5; Sajonia, 19; Baden, 13,8; Alsacia y Lorena,
13, y por ultimo, al fin de la lista Gran Bretaiia (casi resulia
vergonzoso el adjetivo), 11. Pero, 4y Alemania? Eltzbacher ni
siquiera la menciona en su lista; pero Mr. Acworth suple la fal-
1a, resultando ann mas baja que Gran Bretaiia é Irlanda, con
solos 9,9 kilometros por 100 kildémetros cuadrados.

Otra de las medio verdades de Mr. Eltzbacher, y con esto
habremos dicho bastante para indicar la parcialidad de su de-
fensa de las practicas alemanas. Da el incremento del numero
de las locomotoras, coches y vagones en Alemania, desde que el
Principe de Bismarck entrdcondecisién por el camino del acapa-
ramiento de los ferrocarriles por el Estado. Baste decir que en
los veinte afios transcurridos desde entonces el material mévil
se ha mas que duplicado. Se hace una alusién denigrante a los
«trenes juguetes ingleses arrastrados por locomotoras jugue-
tes y compuestos de vagones jusuetes incompletamente carga-
dosn; pero después de poner bien en evidencia el desarrollo del
material mévil alemdn, no se hace ninguna comparacién con el
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estado actual del de Inglaterra. También en esto suple la omi-
sién Mr. Acworth, y nosotros colocamos enfrente los nimeros
para el afio de 1900 a4 1901.

Locomotoras. Coches. Vagones
Gran Bretafna............ 21.823 49.094 702.838
Alemania................ 13.267 24.225 303.364

Hay que tener en cuenta que Mr. Elizbacher dice que los va-
gones alemanes son mas grandes que los ingleses —15 toneladas
en vez de §—; pero, en cambio, en nuestro pais hay cerca de me-
dio millén que son propiedad de los comerciantes é industriales,
siendo bastante pocos los que hay en el mismo caso en Ale-
mania.

No sigamos en este asunto. Con lo dicho basta para demos-
trar que no es Mr. Eltzbacher un guia seguro. Ignoramos la ra-
zén que le haya impulsado & presentar los hechos de modo que
den una idea tan errénea de las ventajas de la propiedad de los
ferrocarriles por el Estado, porque en un sitio dice: «Por regla
general, es el Estado rutinario y poco emprendedor cuando se
hace monopolista, como puede verse en nuestro propio servicio
de correos.» Aqui nuestro propio servicio de correos se refiere al
inglés, y la observacién pudiera no tener otro fin que ensalzar a
Alemania y rebajar 4 Inglaterra, fin que parece haber sido aten-
dido, por lo menos tanto como la defensa del monopolio de los
ferrocarriles por el Estado. .

No creemos que se pueda acusar con justicia 4 los ingleses
de ser demasiado susceptibles para las criticas desapasionadas.
Confio en que tenemos el buen sentido de saber que son prove-
chosas hasta cuando nc nacen de motivos amistosos. Pero cuan-
do la critica suprime parte de los hechos intencionadamente, en-
tonces no es provechosa para nadie, y tal vez es mas perjudicial
aln para la tesis que se intenta defender. Serd justo anadir que
hay algin punto en el cual estamos de acuerdo con Mr. Eltzba-
cher; pero como no se relaciona con el monopolio de los ferro-
carriles, no es necesario traerlo & colacién aqui.

fnformacion.

El puerto de Bilbao.

El importante anteproyscto que nuestro compaiiero el ilustre In-
geniero director de las obras de aquel puerto, D. Evaristo Churruea,
ha presentado & la aprobacién de la Junta y ésta acepté en todas sus
partes, es el siguiente:

Puerto cxterior.—a) Constyaecién de un muelle de 640 metros de
longitud en la costa occidental del puerto exterior, en profundidades
de ocho & nueve matros en bajamar equinoceial, para atraque de los
mayores buques, con zona de acceso de 30 wmetros de anchura hasta
la playa de Portugalete.

En este muelle prestara servicio un ferrocarril de msrcancias.

) Constraccién de un pequefio puerto de lanchas para Santurce,
en sustitucion de su actual ensenada, la cual se terraplena. Para’dar
ingreso & dicho puerto se dejaran luceros en el muelle.

El importe de estas obras se eleva 4 7.654.000 pesetas.

Obras en el interior de la ria.—a) Dragados adicionales, ademés
de los que se verifican para conservacién del cauce, con objeto de ob-
tener seia metros de profundidad 4 bajamar equinoccial en su mitad
inferior y cinco metros en su mitad superior.

b) Refuerzo de los actusles maelles, en las curvas de Zorrozay
Olaveaga. para poder dragar hasta su proximidad y facilitar el tran-
sito de los buques.

¢) Desmonte de rocas en la vuelta de Elorrieta, Zorroza y Desier-
to, hasta cinco metros debajo de bajamar, para ensanche del cauce
navegable y construccién del trozo de muelle que falta en Zorroza.

d; Mejora de los muelles de Bilbao entre la Gria grande y el ce-
menterio Britanico, incluso el desmonte de las rocas de la margen
opuesta entre la Salve y las cocheras del tranvia, hasta cinco metros
debajo de bajamar, para ensanche del cauce y establecimiento de
gruas y tinglados, y expropiacién de terrenos, casas y almacenes,
para obtener una zons adicional de 30 metros de anchura.

El presupuesto de estas obras se calcula en 8.200.000 pesetas.

El total, pues, de las obras que se han aprobado se eleva & pesetas
15.854.000 que la Junta se propone llevar & cabo con los fondos de que
hoy dispone y con los ingresos que recaude."

Ferrocarriles de Santander a Bilbao.

Adelantan rdpidamente los trabajos de la linea ‘del ferrocarril de
la Industrial 4 Azbarren, propiedad de la Compaiiia de los ferrocarri-
les de Santander & Bilbao.

Una vez terminados aquéllos, que se espera sea en el préximo mes
de Julio, quedar4 unida esta tltima linea con la del ferrocarril central
de Bilbao 4 Durango, con lo que indudablemente saldran beneficiados
en alto grado, tanto los intereses de las Compaiias citadas, como el
publico en general, toda vez que con ello quedaran unidas sin solucién




