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OBSERVACIONES SOBRE L4 CONTABILIDAD

DE LAS

COMPANIAS DE FERROCARRILES

En Francia, la contabilidad de las Companias de ferrocarriles
estd sometida & una jurisprudencia que se ha ido formando pro-
gresivamente y que en la actualidad puede cousiderarse como
bien establecida, por lo menos en lo que respecta 4 las grandes
lineas. '

Estando las Compaififas de ferrocarriles estrechamente aso-
ciadas al Estado por las convenciones em vigor; las reglas admi=
nistrativas son las que han fijado esta jurisprudencia, cﬁyas reglas
son el resultado de una serie de leyes, decretos, sentencias y dic-
tamenes del Consejo de Bstado, dictdmenes del Consejo general
de Obras piiblicas (Ponts et chaussées), de la Comision para la ve-
rificacion de las cuentas de las Compafias de ferrocarriles, etc.

Ahora bien, sucede & veces que los encargados de la contabi-
lidad no encuentran frecuentemente dificultad alguna para la
aplicacién de estas reglas, porque suelen ajustarse & precedentes
del mismo género; pero cuando tropiezan con casos en que no
haya precedentes andlogos en los que puedan apoyarse, se en-—
cuentran indecisos sobre la resolucién que deben tomar. Ademis,
haremos constar que los encargados de la contabilidad, aunque
bien al corriente de la jurisprudencia admitida en Francia, cuando
han tenido que ocuparse de algo relacionado con los ferrocarriles
del extranjero, en los cuales las reglas administrativas francesas
no-sirven como valor documental, se han encontrado desorien-
tados, por no tener ideas generales sobre los principios que han
servido de base al establecimiento de la actual jurisprudencia
francesa.

Hemos pensado que seria muy conveniente el intentar poner
en evidencia y coordinar estas ideas generales, para hacer resaltar
lo mas claramente posible los principios que parece deben haber

servido de guia para la constitucién natural de la contabilidad.

de una Compaliia de ferrocarriles. Este es el objeto de estas ob-
servaciones, y que se refieren & los dos puntos principales si-
~‘guientes: primero, reglas que deben observarse para asegurar las
amortizaciones; segundo, reglas que deben observarse para ven-
tilar los gastos de trabajos entre la cuenta de instalacién y las
cuentas anuales de explotacidén.

Reglas que deben observarse para asegurar las amortizaciones.

La cuestidn de las reglas que deben observarse para asegurar
de una manera racional y normal las amortizaciones, es uno de
los puntos mdés en controversia de la contabilidad de las Socie-
dades concesionarias de ferrocarriles. Esta cuestién se ha discu—
tido frecuentemente, dando lugar 4 opiniones de lo mas distintas
y confusas, especialmente al tratar de la distincién que debe ha-
cerse entre la « Amortizacién financiera» (acciones y ohligaciones)
vy la «Amortizacién industrial» (instalaciones y material .

Ahora bien, esta cuestién se trata con toda amplitud y cla-
ridad en la Memoria presentada por el Consejo de administra—
cion del Mefropolitano de Paris, en la asamblea general de
accionistas de esta Compania, celebrada el 13 de Mayo de
1905: '

«La amortizacién fimanciera; dice la Memoria. es de 1a tnica
que debe hacerse distincién entre el conjunto de gastos anuales
agrupados en la cuenta de explotacién. Esta es la diferencia,
entre las Sociedades como la nuestra, cuyo activo estd esencial-
mente constituido por una concesidn, y las Sociedades industria-~
les 6 comerciales, cuyo activo estd representado por los inmue-
bles y los objetos enumerados en el inventario. Nuestro balance
estd bien dispuesto, en igual forma gque los suyos, pero solo es
una similitud aparente; este balance 6 cuenta del capital, que
ast 1o denominan las Sociedades andlogas & la nuestra, no es en
realidad m4as que un documento estadistico, indicando en lo que
esta empleado vuestro dinero. Pero estos inmuebles, estas insta—
laciones, que 08 han sido enumeradas en la pigina «Activo» no
son realmente vuestro activo: es una lista justificativa de los
gastos 4 que asciende el precio de la concesién del ferrocarril
Metropolitano. Vuestro activo no son estas escaleras, estos carri-
les, este balasto, ni tampoco esta amplia fdbrica; vuestro activo
es el derecho & percibir en beneficio vuestro, durante treinta y
cinco aflos, diez y quince céntimos por billete. Desde el dia que
la via ha estado colocada y que las estaciones y la fibrica han
‘estado construidas, dejan de perteneceros & titulo privativo. En
caso de retroventa, poco importaria que hubiesen costado 50
0 100 millones, no recibirfais por ello mids 6 menos: «La base
de la contraventa es el beneficio que se saca de 1a concesidn»; tal
es. pues, el elemento fundamental del activo. Vosotros lo habéis
adquirido afladiendo, & los gastos hechos por la villa de Paris
para las obras de infrastructura, los hechos por vuestra Compa-
fifa para la supertructura, las entradas ¢ accesos y material tanto
fijo como moévil. La amortizacion de estas instalaciones se hace
con el capital que para ello se ha destinado y no tienen valor mer-
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cantil alguno, pues basta con que esta amortizacion se termine
al expirar el plazo de concesion.»
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«Al final de la concesién, la villa de Paris, que nos ha con~
cedido el ferrocarril Metropolitano, tomars posesién de todas
estas obras que nuestra Compaiifa habia estado disfrutando du-—
rante la concesién. La Compaiiia tendrd que pagar también los
.gastos de entretenimiento y reparacién. Estos gastos figuran,
como ya lo sabéis, en el pasivo de nuestra explotacién: entrete—

nimiento y reparaciéu de los edificios, entretenimiento y repara- -

cién de obras metdlicas y del tunel y entretenimiento-y repara-
cion de la via y del material movil, etc.

Ahora se presenta una cuestion de la que ya se ha. tratado:
las mdquinas, los coches y los carriles, ¢duraran tanto como
dure la concesion? Evidentemente que no: hay, pues, que aumen-

tar al capitulo de gastos los de renovacion; este caso sucede en

todas las Compafifas de ferrocarriles; pero esta renovacién se
confunde en la prdtica con la reparacion y el entretenimiento;
se hace poco 4 poco cada aio. También las grandes Compaiias
de ferrocarriles, de las cuales hemos tomado las reglas consagra-~
das por la experiencia, aplican estos gastos de renovacion & la
cuenta de explotacién. Para los carriles, nuestros gastos de explo-
tacion comprenden ya los de su renovacidn; en las obras metdli-
cas, comenzamos ya este aflo 4 hacer la revisién y reparacion de
las pinturas; en los coches, los gastos hechos en un material

nuevo y, ademas, las constantes reparaciones y retoques, que en

estos casos representan la equivalencia de reparaciones parciales,
que mas adelante se anadiran & los gastos corrientes de entrete~
nimiento. No parece, pues, que el tanto por ciento de los capitu—
los de gastos por entretenimiento y reparacidn de la via y del
material tienda & crecer sensiblemente en los ejercicios futuros.
El arreglo definitivo de nuestros talleres hace esperar también
algunas economias.

Tenemos, en ultimo lugar, que practicar una amortizacién
industrial, bien sea porque los materiales inutilizables hay que
venderlos con pérdida, ¢ bien sea por la-supresién de herramien-
ta 0 de material mévil. Estas depreciaciones é pérdidas tenemos
que incorporarlas 4 la cuenta de exploiacion é imscribirlas en
los gastos del ejercicio en que se producen. Este mismo aflo
hemos tenido que amortizar paric del material depositado en el
almacén y hemos anotado como gasto la depreciacion resultan-
te; el aflo anterior ha habido que hacer lo mismo con los coches
deteriorados. ‘

En resumen, todos los gastos 6 pérdidas sufridas durante el
afio figuran en el débito de las cuentas de explotacion; el tnico
gasto qué deberd anadirse en el porvenir serd el de la amortiza~
cion financiera, desde que el primer ramal se haya puesto en ex-
plotacidn.»

Lo expuesto nos da una exacta descripcién del método gene—~
ralmente seguido para asegurar las amortizaciones en las Com-
patias de ferrocarriles, cuyo método comprende por un lado una
amortizacion financiera por medio de anualidades y por otro una
amortizacién industrial por medio del mecanismo de renovacio-
nes, cuyos gastos se llevan anualmente 4 la cuenta de explo-
tacion, '

Este sistema puede considerdrsele como completo con la con-

dicion, bien entendida, de efectuar de una manera continuada
las renovaciones convenientes para compensar la depreciacién
coutinua de las instalaciones y del material.

Puede, sin embargo, hacérsele una critica, no de principio,
pero si de aplicacién y dirigida & la practica de cargar cada ano

las obras suprimidas durante este ejercicio. Esta prictica no deja .
en efecto de presentar serios inconvenientes desde el momento.
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que puede ser causa de grandes desigualdades en los ejerciciossi-

_guientes, en los resultados de explotacién.

Con este objeto, v para fijar ideas, supongamos el caso de
una Empresa de ferrocarriles que en cierto momento tiene inte—
rés en suprimir las instalaciones existentes para reemplazarlas
por otras nuevas mas apropiadas 4 su trifico. Probablemente
dudaré el emprender este trabajo si tiene que cargar los gastos
de explotacién en un solo elercicio 4 causa de la cantidad tan
considerable que representa. Para reparar esta dificultad de no
recargar tamto un ejercicio no cabe duda que pensars en la aper- -
tura de una cuenta de orden que permita escalonar enfre varios
ejercicios la proporcién de los gastos. Pero es este un procedi—
miento de contabilidad que presenta algunos peligros porque
puede ocurrir por extensiones abusivas & prérrogas injustificadas
en las inscripciones de los gastos y es mejor, ciertamente desde
cualquier punfo de vista, el abstenerse en principio 4 hacer las
inscripciones de los gastos en él 6 los ejercicios durante los
cuales han sido efectuados los trabajos.

En realidad sélo hay un medio para evitar el mal sefialado,
y es el constituir con anticipacién una reserva, de la cual pudie-
se tomarse la suma necesaria para compensar }os gastos, con la
condicién de reconstituir esta reserva con anualidades escalona~
das entre los ejercicios posteriores.

Este modo de proceder es andlogo al que frecuentemente se
emplea para los gastos extraordinarios que resultan por causa de
los incendios, los que se preven por medio de una reserva que
se va constituyendo con anticipacion.

Con esta reserva Qestinada 4 funcionar como volante regula-
dor de la amortizacién industrial, puede considerarse que el mé-
todo expuesto asegura completa y convenientemente, tanto desde
el punto de vista prictico, como desde el tedrico, la doble amor~
tizacién financiera é industrial considerada en su conjunto,

Pero este sistemua puede considerarse como indivisible, por—
que se aplica al conjunto de las instalaciones y no permite el
conocer las cargas de amortizacién de tal ¢ cual fraccion de ma—
terial, cuando en ocasiones es necesario el considerar aislada—
mente las condiciones de amortizacién de cualquier parte del
material. Supongamos, por ejemplo, que el Gerente de la. Empre-
sa estudia si es conveniente el reemplazar una instalacion exis-
tente que da lugar & un gasto de explotacion determinado por
otra nueva cuyo gasto de explotacién es menor. Para hacer la
comparacion, debe naturalmente tenerse en cuenta las cargas
financieras que frae consigo la nueva inslalacién, con objeto de
ver si conviene su adopcidn. Si se'irata de una instalacidn que
puede subsistir hasta el fin de la concesion, serd suficiente el
tomar en consideracién la amortizacién financiera tal como re-
sulta, teniendo en cuenta los recursos necesarios para la obra,
que han de ser definitivos. Pero no ocurrird lo mismo si se trata
de una fraccion de material, que manifiestamente se comprende
la necesidad de la renovacion integral antes de que expire el
plazo de concesién.

Para fijar bien las ideas, tomemos el caso de una Empresa
de ferrocarriles que quiere darse cuenta si le interesa el asegurar
un servicio dado, bien sea con locomotoras comunes 6 bien con
locomotoras especiales, que necesitan el equipo de magquinista
y fogonero. En esta ultima hipétesis hardn falta, naturalmente,
mayor numero de mdquinas para el mismo trabajo. Puede admi-
tirse que el gaslto de entretenimiento evaluado, segun el recorri—
do en kildmetros, no aumentard; pero el gasto de malerial serd
mayor que con las mdquinas de régimen comin, y, por consi-
guiente, también serd mayor la carga de interés y de amor-
tizacion. -

Ahora bien; se cometerd un error si para evaluar esta carga
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10 se toma en consideracion mas que la amortizacién financiera
ordinaria. En efecto, teniendo en cuenta que una locomotora
sélo tiene en general una duracion de veinticineo & treinta anos,
serd conveniente calcular la-amortizacidén sobre esta duracién re-
ducida. Es esta una distincidn que tiene verdadero interés, porque
si se toma como ejemplo el caso de las grandes Compaﬁiasfranceﬁ
sas, se ve que el término medio de las cargas de interés y amor—
tizacién de los empréstitos por un periodo que se extienda hasta
el final de las concesiones, es en la actualidad aproximadamente

el 4,80 por 100, mientras que para una duracion de treinta afios

este término medio pasaria del 6 por 100, que constituye una
diferencia no despreciable.

Esta observacién no debilita en nada e! valor del método de
amortizacion en su conjunto; pero nos ha parecido necesario el
‘hacer resaltar especialmente este punto de vista de la cuestién
para ponerse en guardia contra la eventualidad de ciertos erro-
res de apreciacidn, posibles en el examen de los diferentes casos
particulares.

Reglas que .deben observarse para ventilar los gastos de los
trabajos enire la cuenta de establecimiento y las cuentas
anuales de explotacién.

Nunca debe considerarse que un ferrocarril estd terminado;
todos los afios se imponen ampliaciones y mejoras para hacer
frente al aumento del trifico. En las lineas de gran circulacion,

“especialmente, puede considerarse la transformacién como opera-
cion continua.

Adema4s de los trabajos de entretenimiento se procede igual y
constantemente 4 los trabajos de construccion.

En Francia estos trabajos se denominan «trabajos comple—
mentarios al primer establecimiento». Est4n administrativamen-
te definidos de la manera siguiente: «Todos aquellos trabajos
cuya nacesidad se revela después de haber sido puesta la linea
en servicio, bien sea que la necesidad sea impuests por el au-
mento del trdfico, 6 bien sea que resulte por cualquier otra cir—
cunstancia no prevista al hacer la redaccién de los proyectos
primitivos, son indistintamente trabajos complementarios al pri-
mer establecimiento».

Se concibe que los trabajos complementarios ejecutados en
lineas ya en explotacién sean frecuentemente confundidos con
los trabajos de entretenimiénto, y, sin embargo, debe ser punto
de importancia el establecer una diferencia rigurosa entre los
trabajos de una y oira categoria, instalacién 6 entretenimiento,
teniendo en cuenta que el ferrocarril no constitaye una industria
libre con un porvenir indefinido, sino una concesién de duracién
limitada.

Un concesionario no tiene, en efecto, como ya lo hemos he— .

cho observar en la primera parte de este estudio, 4 propdsito de
las amortizaciones, més que el disfrute de los beneficios de su
empresa, durante un tiempo limitado. Es, pues. preciso que en-
cuentre con estos beneficios el medio de recuperar el capital que
ha empleado en la empresa y calcular de antemano, por una
parte, la importancia probable de estos beneficios, y teniendo en
cuenta por otra el tiempo durante el cual disfrutard de la em-—
presa. Es conveniente, en consecuencia, para que el concesiona-
rio pueda ver claro en su negocio, que determine vza,mbién, con
toda la exactitud posible cada ano, el total de los beneficios, y
para eso es preciso que tenga cvidado de que los gasfos de explo-
tacidn, cargados en cada ejercicio, no comprendan rigurosamen-
te mds que los gastos que realmente han correspondido & este
ejercicio. '

Ademds, el concesionario no debe olvidarse nunca de la ame-
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naza continua de la retroventa. Por consiguiente, y como regla
general, estando la retroventa basada sobre el pago de anualida—
des calculadas segun el producto neto de explotacion, resulta de
necesidad absoluta el evaluar con la mayor precisién posible el
producto neto. ‘ ‘ :

Es, pues, indispensable el hacer una reparacién lo més exac-
ta posible entre los gastos de instalacion y los de entretenimien-
to. Ahora bien, no sabemos que se haya indicado jamds un cri—
terio bien definido, por el cual pueda uno guiarse para estable—
cer esta separacién, 4 pesir de que’el problema ha dado lugar &
numerosos ensayos, pero todos sin conclusiones suficientemente
precisas. -

En algunas ocasiones se ha admitido la conveniencia de no
incluir como «trabajos complementarios & la primera instala-
cion» mdis que ciertos trabajos importantes, y se ha calificado
como «mejoras» ¢ «trabajos accesorios» los llamados de «inte-
rés secundario» que se ha considerado deben entrar entre los
gastos anuales de explotacion. Casi no es preciso hacer observar
que tal definicién, 6 mejor dicho, tal ausencia de definicidn co-
rresponde & distinciones puramente arbitrarias, de tal naturaleza
que permiten al encargado de la contabilidad el entregarse 4
fantasias, lo cual debe evitarse en absoluto.

Se dice igualmente, y esta nueva definicion es evidentemente
m4ds racional que la anterior, que debia considerarse, con el ca—
racter de trabajos complementarios 4 la primitiva explotacién,
aquéllos susceptibles de mejorar la situacidn de la Empresa, sea
aumentando los ingresos ¢ disminuyendo los gastos; pero, sin
embargo, es todavia un criterio que no responde exactamente a
la realidad de las cosas v que ademds es insuficiente.

Una Empresa puede, en efecto, verse comprometida 4 eje—
cutar trabajos que tienen indiscutiblemente el cardcter de los de
la primera instalacion, sin asegurar que estos tra'bajos mejoren
los ingresos ¢ disminuyan los gastos, al menos de un modo di-
recto. Este es el caso, por ejemplo, de una Empresa que cree
tener el deber moral de embellecer la fachada de una estacién
para dar satisfaccion & los Poderes publicos 6 al pueblo. No se
percibe que estos nuevos decorados de la fachada sean suscep -
tibles de provocar un aumento en los ingresos ¢ una disminucién
en los gastos.

Veamos otro caso: puede suceder qué una Empresa de ferro—
carriles que dispone de un circuito telefénico de un solo hilo, que
aunque su funcionamiento sea mediocre, tiene, sin embargo, el
servicio asegurado, y que la Empresa desea poner en este cir-
cuito dos hilos. Si se decide & hacer este gasto es evidente que
espera una mejora; pero no es de presumir que por ello los in-
gresos y los gastos se afecten de una manera apreciable.
~ (itamos estos ejemplos, porque son los que se nos presentan
4 la imaginacién; pero hay muchisimos mas que podrian expo-
nerse v que harian resaltar igualmente la insuficiencia de un
pretendido criterio, basado sobre una probabilidad de aumento
de los ingresos 6 de disminucién de gastos.

Se ha indicado también que es preciso considerar la cuenta
de instalacion como una cuenta de gastos y no como cuenta de
inventario; la cuenta de instalacién debe dar el total de los gastos
utiles de establecimiento v no el valor del ferrocarril. Este punto
de vista parece indiscutible, pero no sefala guéles son.los. gastos
que deben figurar en la cuenta de establecimiento, por oposicién
4 los que deben figurar en la cuenta de explotacion.

En suma, en estas definiciones no encontramos nada que sa—
tisfaga completamente & la razon, pues todas son inexactas é in—
completas, 6 bien no entran de lleno en el fondo de la cuestion.

Bl verdadero criterio que permite el determinar si un trabajo
tiene realmente 6 no el cardcter de trabajo de primera instala-
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cidn, se deriva, segun nuestra opinién, del siguiente principio:

«Los trabajos de primera instalacion se hacen para las nece-
sidades futuras de la Empresa, mientras que los trabajos de en-
tretenimiento se hacen para las necesidades presentes.»

Resulta que el encargado de la contabilidad de una Empresa
de ferrocarriles no dispone, para la inscripcion de los gastos,
fuera de la cuenta de «aprovisionamientos», sencilla cuenta de
espera, mas ue de dos unicas cuentas:

1. La cuenta de instalacién, para los gastos de los trabajos
ejecutados, en vista de las necesidades para los ejercicios futu-
ros; y

2.2 Las-cuentas de explotacién, para los gastos que respon-—
den 4 las necesidades inmediatas, que deben amortizarse en el
mismo aho en gue han sido efectuados los trabajos.

Insistimos en la idea de que los trabajos de instalacion se ha-
cen para las necesidades comprendidas dentro de un porvenir de-
terminado, y no, por el contrario, para las inmediatas. En efec~
to, desde el momento en que un trabajo no se limita 4 conservar
en buen estado de entretenimiento una instalacidn existente, des-
de el momento en que no se trata de sustituir unos materiales por
otros, sino de un suplemento de construccidn, no sera 16gico ni
equitatlivo el cargar de un solo ejercicio los gastos ocasionndos
por este suplemento que beneficiard 4 los ejercicios siguientes.

Partiendo de esta idea, cuando se presente una duda para de-
terminar 4 cudl de las dos cuentas, establecimiento ¢ entreteni-
miento debe cargarse un trabajo, es suficiente con preseniar la
cuestion en la forma de saber si el concesionario ejecutaria ¢ no
este trabajo, en el caso de que terminase la explotacion 4 Gn del
ejercicio corriente. En caso afirmativo, es preciso el ejecutar un
trabajo cuyo gasto corresponde 4 la cuenta de explotacién, pues-
to que & este trabajo se le reconoce necesario para que continie
Ja linea en buen estado de conservacién. En caso negativo, por
el contrario, se tiene que hacer un trabajo cuyo gasto debe car—
garse en la cuenta de-instalacion.

Ademds, es natural que un trabajo complementario de insta-
lacion solamente se decidird & ejecutarlo el concesionario cuando
crea que la mejora directa ¢ indirectamente que resultard en-los
negocios de la empresa sera lo suficientemente productiva para
compensar los gastos, teniendo en cuenta los plazos que tiene
para amortizarios, es decir, el tiempo que dure todavia la con-
cesién, todo lo cual constituird un negocio de apreciacidn. El
problema, ademds, es andlogo al que se presenta al iniciar la
empresa cuando se trata de fijar con anticipacién el capital de la
sociedad; pero siendo el campo mas restringido y las fechas mds
precisas en el caso de los. gastos por trabajos complementarios
que para el capital de origen el problema presenta indubita-
blemente menos probabilidades de éxito en el primer caso que en
el segundo.

Cualquier cosa que sea, una vez decidido el gasto, resulta de
lo que precede, colocdndose en el punto de vista que hemos se-
fialado, gue el encargado de la contabilidad «en principio» no
debe tener duda alguna sobre en cudl de las dos cuentas de ins-
talacion 6 de conservacidn debe cargar los gastos hechos. Deci-
mos «en principio», porque estando frecuentemente combinados
los trabajos de establecimiento con los de entretenimiento, como
ya hemos dicho, pueden presentarse dificultades en la aplicacién
cuando se trate de diferenciar el gasto de instalacion de los ele~
mentos que deben entrar en la cuenta de explotacidn.

Sobre este particular, la ley de Hacienda, que anualmente
fija en Francia la importancia mdxima de los trabajos comple-
mentarios en las grandes empresas ferroviarias, precisa lo si-
guiente: '

«Bn lo que respecta 4 los trabajos complementarios que tie—
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nen por objeto el reemplazo de las obras usadas por otras nue~
vas, no podra ser abonado en cuenta més que como el valor de
la mejora positiva 6 negativa de las nuevas instalaciones sobre
las reemplazadas.» ;

La cuestién que se plantea es la de precisar claramente estas
'mejoras v es lo que examinaremos en primer término.

H.
(Continuars.)

(AZE )

El regadio en Catalufia ©

I

Aspecto de la cuestion,

No hay problema en nuestro pais que haya sido discatido con
menos datos y desde punios de vista mds diferentes que el del
riego artificial de la tierra. Para unos es base necesaria y mag-
nifica de desarrollo y riqueza de la agricultura, de tal suerte,
que llenarian el pais de canales sin saber si muchos de ellos son
posibles 6 convenientes desde el punto de vista econdmico. Otros
los creen perjudiciales, y en cada caso particular dirigen sus es—
fuerzos 4 hacer inutiles las obras de esta clase existentes 6 impo-
sibles los proyectos que se formulen. Y es que unos y otros olvi—
dan un factor esencialisimo, sin el cuil es imposible darse
perfecta y cabal cuenta de la cuestion; esto e3, que el riego arti—
ficial de las tierras es una empresa puramente industrial econd—
mica, en la que han de tenerse en cuenta, por lo tanto, todos los
factores técnicos v econdmicos que integran una empresa cual-
quiera de esta clase, coste de la misma, posibilidad de una utili-
lizacion econémica del agua, condiciones peculiares del pais que
se pretende regar, etc. .

Lo que desde luego hay de positivo y cierto en esta cuestion
es que en todas partes donde los Gobiernos se preocupan del
bienestar de los pueblos se han interesado y se interesan viva—
mente en ella hasta el punto de invertir cantidades extraordina—
rias en obras de importancia destinadas & extender, en la medi-
da mayor posible el riego artificial. En Egipto los ingleses casi
han restablecido los antiguos riegos faraonicos destruidos por la
accién del tiempo v la incuria de 165 habitantes (2). Para esto
han construido obras inmensas, de las cuales acaso la mas im~
portante es la reconstruccién del antiguo rapido de Asuan, es-
tropeado por la accion erosiva de las mismas aguas. A este fin
han construido una presa de dos kilometros de longitud que per-
mite almacenar 2.000 millones de metros cibicos de agua. En
ta India, los mismos ingleses han aumentado los antiguos rega-
dios existentes, unos diez millones de hectireas, en unos nueve
millones mas. En el Canadd, las obras realizadas han convertido
en regadio muchos millones de hectdreas de terreno de secano.
En el Qeste de los Estados Unidos, en el Turguestin ruso, en
Méjico, en la Argentina, en Australia y en las Republicas sud-
africanas, en una palabra, en todas partes donde la civilizacién
se desarrolla, se ha colocado el problema del riego artificial,
mediante presas y canales 4 la orden del dia y como problema
fundamental del progreso. En el Norte de Italia constituyen los

(1) Extracto del interesante articulo publicado recientemente en la
<Plana econémica y agricolas del Poble Catald de Barcelora.

(2) Realmente, es sabido que la superficie regada actualmente en el
Egipto propiamente dicha excede 1a mayor que jamds haya sido sometida al
riego, habiéndose aumentado la intensidad de los cultivos, sustituyendo en
gran parte al estacional por inundacion los riegos permanentes. (V. del T,



