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RESULTADO DE LA EXPLOTACION DE LOS FERROCARRILES

DURANTE EL ANO 1910
EN FRANGIA, INGLATERRA Y ALEMANIA

El cuadro unido 4 continuacién, es el resumen de la situa—
cion de la industria de los ferrocarriles, en los tres grandes pai-
ses de la Europa occidental, durante tres afios consecutivos y
tomados de las estadisticas oficiales. De la comparacién de las
cifras resulta, que de 1908 4 1910, el ingreso bruto ha aumen-
tado. Tanto en Inglaterra, como en Alemania, el aumento de

del trifico; el coeficiente de explotacién ha disminuido; el pro-
ducto neto ha aumentado casi tanto como el ingreso bruto, y el
interés de remuneracion del capital destinado 4 instalacién de 1i-
neas ha mejorado. En Francia, por el contrario, el aumento de
gastos ha sido aproximadamente igual al de ingresos; el coefi-
ciente de explotacion ha aumentado por consiguiente; el produc-
to neto ha quedado estacionario, y el aumento sensible del capi-
tal, comno consecuencia de los trabajos complementarios y de la
adquisicién del material necesario para hacer frente al desenvol-
vimiento del trafico, ha sufrido una baja importante en la tarifa
de intereses, resultante de la aproximacidén entre el total coste

gastos sélo ha absorbido una pequelia fraccién de los beneficios del ferrocarril y los beneficios que provienen de su explotacion.

Cuadro num. 1.

Resultados de explotacidn en los ferrocarriles de interds general en Francia, Inglaterra y Alemania (datos oficiales).

. S FRANCIA INGLATERRA (1) ALEMANIA (2)  jAumentos desde 1908 4 1909 ]Aumentos desde 1909 2 4910
FERROCARRILES Y ANOS -
( 1908 [ 1909 ’ 910 | 1908 | 1909 [ 1910 |1908-00(1909-10| 191011 | ancie. |Inglaterrs|Atemanta. | Francla, |Inglateres ieman,
Longitud media de kiléme- '
tros en explotacion..... 49.000{ 40.100| 40 300; 36.850| 37.000| 37.150{ 56.700| 57.700| 58.600] 100 150 | 1.000] 200 200 900
RESULTADGS DE EXPLOTACION [ 2fillomes. | Millones. | Mallones. | Millones. | Millones. Mz‘llanes. Millones. | Millones. | Millones.] P. C. P.C p.c.lp.cC P. C. P.C.
Viajeros............. 572 ST 593 996 979| 1 008 966| 1.033] 1.089y 0,9 |—1,7 7 3 3 5,4
g} Gran velocidad....... 204 214 216 228 232 2401 » » » 45 PN » 2 3.4 »
s Pequefia velocidad.. .. 931 955 990] 1.472| 1.487 1.532] 2.159| 2.281| 2.463] 2,6 1,0 |—5,7 3,7 2,4 7.5
Eﬁ Tngresos anejos.. . .... 28 29 29] 172|  19s|  1s0] 244  236]  249] » » » » N »
Pl —_— [ — - - —_—
Idem totales.,........ 17735 1.775) 1.828| 2.866] 2.873| 2.960F 8 369} 3.550, 3.791) 1,7 02| 54 3 3 6,8
Gastog de explotacién.... . § 1.005| 1.041| 1.099] 1.835] 1.801| 1.838; 2.502| 2.477) 2.,69] 3,6 |—19 —1 5,6 2 - 3,3
Beneficio neto....... 730 734 7291 1.031] 1.072] 1.122 867 1.073) 1.232] 0,05 4,00] 239 }—07 | 4,6 | 14,8
Qapital de instalacidn.....{ 18.234] 18.619| 18.874] 25.570] 25.660| 25.730] 20.332| 21.087, 21.686 385 90 755 W5 0 599
Interés del capital........ 4,007p.¢(3,94p. ¢.|3,86p. ¢.4,00p. ¢. 14,15 p. ¢.[4,35 p. ¢.]4,26 p. . |5,00 p. ¢.|5,67p. e.j— 0,06| 0,15 0,83;—0,08] 0,22] 0,58
Ingresos por kildmetro
(francos).. .......c..... 43.300| 44.200| 45.300] 77 700| 77.600| 79.800] 59.400| 64 500 64.7)0 900|— 100 | 2 100] 1.100| 2.200| 3,200
Coeficiente de explotacién.[58 p. c.|59 p. ¢.|60 p. e.}64 p. c.|63 p. ¢.|62 p. e.|74 p. ¢.|70 p.c.|67p.e) 0,7 |—13]|—45p 1,2 {—0,7 |—256

(1) No se comprenden las lineas urbanas eléctricas, ni cinco Empresas, cuyo prineipal objeto es la sxplotacién de docks. El capital se ha cal-
cutado, segn el valor de los titulos 4 la par, deducisndo las sumas nominales hechas en las fusiones y conversicnes, lo mismo que las cantidades
destinadas por ciertas Compafiias para la compra de titulos de otras, que representan un total de 760 millones en 1910. Los diversos ingresos han
sido disminuidos en la renta de esfos Gltimos titulos, valorada aproximadamente; los ingresos por viajeros, lo mismo que los gastos, se han dismi-
nuido con el impuesto pagado al Estado (8 millones). Los ingresos por gran velocidad, 30 millones aproximadamente, para renunciar los transpor-
tes postales, que en Francia y en Alemania se efectian gratuitamente.

(2) Lineas de via anch+ de intarés general, comp -endido el ferrocarril Guillermo-Luxemburgo. Comprenden los gastos pagados por pensiones
4 los antiguos empleados por les Estados que no figuran en las cuentas de los ferrocarriles y deben ser anadidos; alcanzan 67 millones en 1908 y
han bajado 4 13 y 4 18 millones respectivamente en 1909 y 1910, por consecuencia de habsr ingresado en esta cuenta la de los ferrocarriles de
Prusia. Los ingresos por equipajes y perros se han sumado 4 los de viajeros y los demés ingresos de gran velocidad, econ los de pequefia. El ejer-
cicio termina en 31 de Mayo para ia mayor parte de las lineas.
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Antes de sacar la conclusién de esta diferencia en los resul-
tados conviene recordar que el afio 1908, punto de partida de
nuestras comparaciones, no comprendi6 a los tres paises en si-
tuaciones ignales. Lo que le caracteriza principalmente, desde el
punto de vista econémico, es la crisis industrial que empezé al
final de 1907, después de dos aios de prosperidad excepcional.
Ahora bien, las oscilaciones que resultan de la alternativa perio-
dica de los anos de prosperidad ¢ de disminucién en los negocios,
son siempre menos sensibles en Francia que en los paises
donde la gran industria ocupa un lugar relativamente mds im—
portante. Por otro lado, la metalurgia, que es enire todos los
ramos de produccidn la que se adapta mas ficilmente 4 este mo-
vimiento pendular, ha beneficiado en Francia particularmente su
desarrollo, & consecuencia de haberse puesto en explotacidn el
magnifico yacimiento de mineral de hierro, descubierto en la re-~
gion de Briey; afortunadamente, la mejor parte de este yacimien-
to fué concedido antes de que el partido socialista hubiese con-
seguido obtener el aplazamiento de toda nueva institucion de
concesién, hasta que la legislacién minera haya sufrido una re—
forma, que todavia no se ve cudndo se realizard, lo que es causa
de que la industria sufra una paralizacion en su desarrollo, y al
Gobierno incumbe el poner fin. En esta situacién sorprendid la
crisis de 1908, que para la metalurgia francesa se tradujo en una
paralizacién de progreso, pero no en un retroceso.

Por el contrario, en 1910 los efectos producidos por la esca—
sez de cosecha han compensado més ampliamente en Francia
que en otros paises los de la prosperidad general de la industria,
puesto que la agricultura tiene mds ancho campo en la vida eco-
nomica francesa. Las interrupciones de servicio en algunas li-
neas, que trajeron consigo las inundaciones y las huelgas en las
Compaiias del Oeste y del Norte, también han sido causa de pér—
didas apreciables.

En estas condiciones, desde 1905 4 1910, el aumento de los
ingresos, que ha sido en Francia de 50 millones de francos al
allo, como término medio, no se ha detenido ni acentuado fuer—
temente, solamente ha oscilado entre el miximo de 72 millones
{de 1905 & 1906) y el minimo de 33 millones (de 1907 & 1908).
En Inglaterra se ha obtenido el mismo aumento medio con bene-
ficios anuales, que han alcanzado cerca de 100 millones, prime—
ramente desde 1905 4 1907 y en 1910; hubo un retroceso de
cerca de 50 millones en 1908, y quedo estacionario en 1909. En
Alemania, que el aumento anual medio durante estos cinco ailos
se ha elevado & 150 millones, se aproximd desde 1905 & 1907 &
200 millones; disminnyé en 60 millones desde 1908 4 1910.

Se ve que el comparar los aumentos, partiendo de 1908, no
es suficiente, pues no corresponde absolutamente § idénticas si~
tuaciones. Mirando 4 un periodo mds largo, se comprueba toda~
via que en Alemania, donde es m4s reciente el desarrollo indus-
trial, se han hecho progresos infinitamente mds rapidos que en los
otros dos paises; mientras que los de Inglaterra, iguales en valor
absoluto 4 los de Francia, son perceptiblemente menores, con re-~
lacién & la importancia total del trafico y de los ingresos.

Desde el punto de vista de los gastos la situacion de Francia
aparece como poco satisfactoria. Mientras que en.los dos otros
pafses la crisis de 1908 ha provocado una reduccién notable en
los gastos de explotacion, realizada en 1909 y continuadaen 1910,
con solamente un ligero aumento en relacién con el de los ingre—
sos, en Francia la progresion ha sido continua y considerable.
Aqui igualmente, es preciso no comparar las variaciones sin
tener en cuenta el punto de partida.

Muchas veces se ha indicado en Francia la superioridad de
sus ferrocarriles desde el punto de vista de la economia en l2
gestion comprobada desde hace tiempo por la diferencia de coefi-
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cientes de explotacién. Con tarifas que no son de las mds eleva-
das y Reglamentos que imponen mayor sujecion & los ferrocarri-
les, los gastos de explotacién no absorben en 1908 mds que el
58 por 100 de los ingresos, mientras que en Inglaterra alcanzan
el 64 por 100 yel 74 en Alemania. Ahora bien, la mayor d-nsi-
dad del trafico, el menor precio del carbén y del acero, y ademds
para Alemania el cardcter menos accidentado del pais, hubiesen
justificado ampliamente una diferencia notable eh sentido inver-
so. Lia elevacion de los gastos de explotacidn se explica en parte
para Alemania por el cardcter dispéndioso inherente 4 las explo—
taciones por la Administracion del Estado, y para Inglaterra por
los gastos extraordinarios y por el doble servicio de ferrocarri~
les, debido & la competencia que subsiste parcialmente en las di-
versas Compailfas que explotan simultineamante los principa—
les Centros de trifico. ; o

En Alemania y en Inglaterra la crisis de 1908 obligé 4 las
Administraciones de los ferrocarriles & realizar un esfuerzo gran-
de en el sentido de economia. La necesidad se hizo sentir tan- -
to mds cuanto gue esta crisis produjo apenas solamente una de-
tencion momentinea, y no como otras veces, una parada en fir -
me 6 un retroceso en el movimiento de alza en los salarics, que
desde hace algunos ailos se ha acentuado con fuerza.

Las Administraciones alemanas, principalmente en Prusia,
han conseguido disminuir notablemente los gastos, como lo de—
muestra 1o bajo del coeficiente de explotacién, que llegé en 1910
al 67 por 100. No cabe duda que comparando esta cifra con las
condiciones de explotacion de los ferrocarriles resulta todavia
elevada; el personal después de 1907 ha aumentado considera-
blemente; en 1905 habia 607.000 empleados; en 1908, 699.000;
seredujo & 691,000 en 1909, y solo legd & 700.000 en 1910, &
pesar de haber aumentado la red en 1.000 kilémetros por aio
v el enorme awnento del trafico. Aunque la ampliacion de*las
inslalaciones y del material, unido 4 la construccién de nuevas
lineas, haya aumentado el capital numerario en 1.350 millones
en dos aflos, la tavifa del interés que representa el ingreso neto
ha subido desde el 4,26 al 5,67 por 100.

En Inglaterra el movimiento de acuerdos é inteligencias
entre las diferentes Companias ha continuado, sin llegar 4 fu-
sionarse, lo cual hubiese exigido una aprobacién parlamentaria,
y estas Companias han continuado realizando grandes economias
potr haber disminuidoy la competencia. El coeficiente de explota—
cion ha alcanzado el 62 por 100. Los gastos del capital también
se han reducido & lo estrictamente necesario; no han representa-

" do mds de 160 millones en dos afios, y la red sélo ha aumentado

en 120 4 200 kildmetros por afio. El producto neto ha alcanzado
del 4 al 4,35 por 100 del capital empleado.

En Francia el cardcter ya muy econdémico de explotacién no
deja margen para la disminucidén de los gastos. Los progresos
sécnicos permitirdn, probablemente, hacer frente 4 los aumentos
del trafico sin aumentar mucho el personal, pero los Reglamen—~
tos administrativos obligan 4 multiplicar los dias de descanso y
4 reducir la duracién del trabajo sin dejar con frecuencia la elas-
ticidad suficiente para que la mayor libertad acordada & los em~
pleados les sea dada en condiciones que respondan mejor 4 las
conveniencias particulares de cada uno. El nimero de emplea—
dos de toda categoria en los ferrocarriles de interés general, pasé
desde 278.000 en 1905, 4 324.000 en 1908, creciendo hasta al-
canzar 330.000 en 1909 y 339.000 en 1910. Al mismo tiempo,
sobre todo al principio, los sueldos aumentaron considerable—
mente, pues ast lo exigio el alza general de los salarios. Ademads,
en 1910, las huelgas y las inundaciones fueron causa de que se
aumentaran los gastos de explotacién y de que disminuyesen los
ingresos. A estos motivos de gastos se ha afiddido otro de mayor
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duracién, la explotacion por el Estado de una extensién conside-
rable de lineas, & consecuencia de la reversion de la red del
Qeste, que se efectuo el 1.° de Enero de 1909, Asi es que mien-
tras el coeficiente de explotacion disminuia en Alemania y en In-
glaterra, en Francia, que en 1908 era el 58 por 100, se elevd en
1910 al 60 por 100. M4s adelante veremos que el aiio 1911, en
lugar de manifestar los efectos de la desapariciéon de las cargas
excepcionales de 1910, ha dado un aumento mayor que el de los
dos anos precedentes reunidos. Aungue la red de interés general
ha aumentado muy poco, el aumento del capital gastado en las
lineas en explotacion, resultante en particular por los trabajos
complementarios y aumento de material movil, se ha elevado en-
esos dos anios en 640 millones, de modo que el producto neto no
representa en 1910 mds que el 3,86 por 100 en Jugar del
4 por 100 que representé en 1908,

El benelicio neto que resultd & las Compafiias represents,
sin embargo, el 5,60 por 100 del capital numerario, porqué por
un lado el Estado ha facilitado como subvencién parte de los
gastos de instalacién de sus lineas, y por otro, que precisamente
en las lineas que él explota es donde el beneficio es insuficiente;
pero es preciso no olvidar que en ellas debe conservarse una
gran parte del producto neto para amortizar los gastos hechos en

‘las lineas que pasardn gratuitamente al Estado en un plazo de
cuarenta & cincuenta ahos, mientras que la amortizaciéon no
existe en Inglaterra, donde las concesiones son perpetuas, y en
Alemania es muy pequelia. Ademads, el Estado percibe en Fran-
cia, bajo el nombre de impuesto, tarifas sobre los gastos acceso-
rios de expedicién de mercancias y sobre el precio de transportes
de viajeros, lo que le produjo en 1910, 146 millones, mientras
que los impuestos andlogos en Inglaterra han produmdo 8 mi-
llones y cerca de 40 en Alemania.

No tenemos todavia los resultados definitivos de 1911 en In-
glaterra y Alemania; s6lo sabemos que en esta tltima los au-
mentos han alcanzado, segin evaluaciones probables, la enorme
cifra de 260 millones de francos. La sequia pertinaz, interrum-
piendo la navegacién por los grandes rios, ha hecho aumentar el
tréfico en los ferrocarriles, de tal modo, que les ha puesto en
algunos momentos en la imposibilidad de poder servir 4 las ne—
cesidades del comercio. Los gaslos de explotacion y de instala-
ciéon no han aumentado en la misma proporeidn, y, por consi-
guiente, los resultados financieros han sido brillanti{simos. En
Inglaterra se ha registrado un aumento de 80 millones aproxi-
madamente, los gastos de explotacién han aumentado en 50 mi-
llones y el capital se ha elevado en 140 millones.

En este ultimo pais, el suceso mds importante del afto 1911
fué la confirmacién de los temores que habia en 1908, relativa &
los efectos de conciliacién y arbitraje impuesta & las Compafiias
por Lloyd George y por el Gobierno de que formaba parte, 4 con-
tinuacién de las huelgas de 1907. Aungue el acuerdo convenido
en esta época entre las Compaitias y sus agentes debia quedar
en vigor hasta 1914, sin aviso anticipado se declard una nueva
huelga en Agosto de 1911. Los empleados se quejaban de la du-
racién de los procedimientos, y, sobre todo, estaban desconten-—
tos al ver que no eran acogidas por los drbitros todas sus recla-
maciones. La huelga estallo en diferentes lados, y los jefes de los
Sindicatos, que no la habian provocado, se asociaron al movi—
miento cuando vieron la fuerza de éste. El Gobierno intervino
enérgicamente para mantener el orden, pero al mismo tiempo
tomé de nuevo la iniciativa de las conferencias, 4 continuacién
de las cuales el régimen de 1907, aunque mantenido en prineci—
pio, se modificd en diferentes puntos. Se dié una satisfaccién
parcial, especialmente 4 los Sindicatos, cuyo esencial ob]etwo fué
el dejar & los patronos y 4 los obreros arreglar sus diferencias
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entre ellos mismos, por medio de una cldusula que autoriza 4 los
agentes 4 hacerse representar en los Consejos de arbitraje por un
Secretario {ue no tenga parte en los .intereses del litigio. Este
nuevo acuerdo no bastd para calmar la agitaciéon del personal;
pues lo consideraron solamente como una tregua. La interven-
cién del Gobierno en la huelga de los mineros parece haber dado
nuevos alientos 4 los instigadores al desorden.

La experiencia inglesa no conduce & creer en la eficacia de
los arbitrajes organizados por los Poderes ptblicos para prevenir
las calamidades que trae consigo wna huelga en los ferrocarriles.
La Sociedad de estudios legislativos, que en los wultimos afios ha
prestado su ayuda para la preparacion de tantas leyes relativas 4
las cuestiones obreras, nombré una Comisién encargada de re-
dactar un proyecto con el mismo objeto. Despues de una discu—
sién general renuncié el abordar el examen de los a1t1cu10a,
creyendo que al hacerlo asi obré prudentemente.

La Comisién, constituida por el Gobierno inglés para cstudiar
los problemas planteados por los proyectos de fusién y los acuer-
dos entre las Companias, ha terminado recientemente su Memo-
ria. Reconoce, como todos los economistas 6 gente de negocios,
que han estudiado detenidamente la cuestién, que la competen~
cia no podria subsistir entre los ferrocarrifes, que la cooperacién
regular entre las distintas-lineas constituye un verdadero progre-
s0, ventajoso 4 la vez para las Compaiiias y para el piblico, pre-
visto que las disposiciones legales prohiben el que los acuerdos se
traduzcan en elevaciones de precio injustificadas 6 en restriccio-
nes en las facilidades acordadas 4 la clientela. Los paises anglo-
sajones, en donde subsiste el régimen de explotacién por las Com-
panias, se orientan hacia la institucién de una inspeccion admi-—
nistrativa igual & la francesa para suplir 4 la competencia, en la
cual fundaron antes vanas esperanzas. Por muy dificil que sea de
organizar esta inspeccién para que sea eficaz, sin entorpecer el
progreso y la solucién rédpida de los negocios, presenta menos in-
convenientes que la administracién por el Estado, ¢ la libertad
absoluta de las Compaiiias.

" Resultados de explotacién de los ferrocarriles franceses
en 1911.

Las cuentas presentadas & los accionistas hacen saber los re-
sultados financieros del ultimo afio en las lineas concedidas, v la
Direccién de los ferrocarriles del Estado ha facilitado un extrac-
to aproximado de los ingresos y gastos correspondientes al mis-
mo ejercicio. Para establecer en el cuadro qué resume los unos y
los otros 1a comparacién con los dos afos anteriores se han se-—
parado las lineas explotadas por el Estado de las particulares,
para no confundir las diferentes situaciones.

- Tanto en unas como en otras, la marcha de los ingresos pue -
de considerarse como muy satisfactoria. Fl aumento total alcan-
za & 71 millones, casi igual al de 1906, cifra que no ha sido al-
canzada en Francia, exceptuando el aflo 1880. Hubiese sido ma
yor todavia si Ja influencia de la deplorable recoleccién de 1910
no hubiese contrabalanceado, durante el primer semestre, los
grandes efectos de la prosperidad de la industria. Los aumentos
han pasado del 5 y del 6 por 100 de los ingresos brutos, sobre
todo en las lineas industriales del Norte y del Este. Han alcanza-
de cerca del 4 por 100 en la linea de Lyon, donde la disminucion
del trdfico de vinas, después de la poca recoleccién de 1910,
compensaba en parte el desarrollo de las otras ramas del trafico,
y también en las del Mediodia, gracias al movimiento de viaje-
ros, favorecido por un tiempo excepcionalmente primaveral y por
el desarrollo de aigunas industrias. La red del Estado, casi ex-—
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clusivamente agricola, pero en la que el vifiedo ocupa un lugar de 1910 le ha causado una pérdida de unos 20 millones, de los
secundario, ha realizado el 3 por 100 de aumento. Solamentela cunales una cuarta parte corresponde al ejercicio de 1910 y lo res-

Compaitia de Orleans ha sido en la que han disminuido ligera— tante 4 1911; esta Compania no cuenta con otros recursos lo su~
mente los ingresos brutos. Estima que el déficit de las cosechas ficientemente importantes para buscar la compensacion.

Cuadro ntm. 2

Resultados de 1a explotacidn de los ferrocarriles franceses de interés general en 1911,

- ESTADO (1) ’ Lineas Totales ADUMENTOS
LINEAS......... { — Norte. Este. |Orleans.{P. L. M. |Mediodia{ secunda- y De 1909 4 1910 De 1910 4 1911
Antiguo Oeste. jas (2 edias.
) g i Tias (2) fiedias Estado. {Compaiias} Estado. |Compaiiias

Longitud media ex-| - :
plotada(kilémetros)l| 2.980 | 5.980 { 3.820 ! 5.000 | 7.430 ; 9.610 | 3.940 | 1.950 140.450 (3,{|+ 30 |+150 §-+20 |- 110

RESULTADOS DE BXPLOTACION (4) Millones. | Millones. § Millones. | Millones. | Millones. | Millones. | Millones. | Millones. | Millones. |} Millones. | Millones. § Millones. | Millones.

Por viajeros...... 20,5 93 99.5 rRs) 94 176 46 8 616 + 2 + 13514 2 + 21,5
g Por gran velocidad 9,6 28,5 30 26,5 38 78 13 1,5 225 4+ 1504+ 15+ LB+ 715
© Y Por pequeiia velo- ' '
0 cidad,. ......: 34,5 104 - 17 167,5 1175 206 76,5 23,5 1.0295 {j +~ 9 4+ 2B5F+ 4,51 +335
é” [npresos anejos...| 1 8 4 4 4 75 3 35 3¢ fl—o05|+1 J+1 |— 05
Idem. totales...... 65,5 236,5 310‘,5 275,56 2835 557.,5 138,5 36,5 1.904,6 || + 12 +4151+ 9 -+ 62
Gastos de explofacion. 58 206,5 1905 161 160 307,56 78 30 1.193,5 || + 28 —+ 30 + 31 -+ 62
Producito neto . . . - 7,5 30 120 1145 ‘123,5 250 60,5 ‘ .85 711 — 16 + 116§ —22 4]

Entregado por las
Compafifas al Esfa-

do(®).e..viiinnnn. » » » 21,2 | — 146 » — 46— 15| — 55 N — 08 » — 39
Gastos anua- 1 Pe lag Com-
i:lgai‘iaémo. pafiss..... » » 95 58 46 66 12 3 230 » — 1 » — 10
npor .
wunte,, | Del Estado.f| 22 123 0 ] 2 40 12 3 23 ||4+50 |+ 8 |+5¢ |+ 3

Ingreso por kilémetroy 22.000 | 39,500 | 83.800 | 55.100 | 38.200 | 58,000 | 85.100 | 18.700 | 47.000 {| 4+ 1.300| -+ 1.000§ + 1.500; + 1.800

Coeficiente de explo-
tacién (6) ......... 88,6 p. ¢. 87,3 p. c.{61,4 p. ¢.{58,4 p. ¢.|56,5 p. c.{55,2 p. ¢./56,5 p. c. » (623 p.cjl+ 69 |+ 041+ 7T+ 1,7

Recorrido de los tre-
nes (miflones de ki-

16metros . v ,euv. .. 19,6 61,3 67 59,6 59,8 91,6 29,3 8,8 397 4+ 13|+ 38671+ 3714 9
Viajeros .
Tarife “‘“‘“*g {céntimos). 3,01 3,20 3,46 3,22 3,44 3,90 3,42 » 350!l — 0,02 — 0,088 — 0,01} — 0,01
porkiléme- | Merzancias,
,tr?dereoo-( pequeﬁa
mdo.o. f velocidad|l - ‘
(eéntimos). 514 5,22 3,59 3,70 4,45 4,95 4,45 » 4,20 + 0,03 + 0,01} — 0,01] — 0,07

(1) Cifras aproximadas. Para la comparacién entre los tres tltimos afios, las cargas clasificadas por la red del Estado, como atraso dejado por

la Compafifa del Oeste, figuran en log gastos de explotacién de 1909 (4 millones) y en la de 1910 (8 millones) y en los gastos de instalacién
de 1911 (11 millones.

(2) Comprendidos los 823 kilémetros de lineas concedidas 4 la de Orleans y arrendadas 4 varias pequedas Compaiiias; cifras aproximadas.

(3} Deducidos los recorridos comunes.

(4) Cifras extraidas de las cuentas presentadas 4 los accionistas y que no han sido todavia verificadas por la Administracién; las eifras relati-
vas 4 la Compaiifa del Mediodfa se han extraido de los resultados de diferentes cuentag de orden, para hacerlas comparables & las de las ofras
redes; ciertas reparticiones se han hecho sobre bases un poco diferentes de las que se han adoptado para las estadisticas oficiales, lo que explica
que lag diferencias inscritas en las dos Gltimas columnas no sean exactamente las que resultarian de los totales dados para 1911 en el presente
cuadro, aproximadas 4 las del cuadro precodente para 1910.

®) Reembolsado por anticipos de garantias 6 particion de beneficios; el signo — indica los adelantos hechos 4 las Compafiias en déficit, & ti-
tulo de garantia.

(6) Relacidn de los gastos de explotacicn con los ingresos brutos,
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En el conjunto de las linea concedidas los gastos han progre-
sado exactamente en igual forma que los ingresos, en 62 millo—~
nes; por consiguiente, el producto neto no ha variado. En 1910,
4 pesar de Ja huelga y de las inundaciones, los gastos solamente
consumieron las tres cuartas partes de los ingresos, aproximada-
mente 42 millones; por consiguiente, el producto neto aumentd
en 11 millones y medio. En el ejercicio de 1911 ba habido que
soportar todavia parte de los dalos sulrides el ano anterior, y
ademds se ha gravado con los aumentos de salario, cuya necesi-
dad fué reconocida. En fin, también ha sido el primer ailo en
que se han realizado los aumentos para el retiro de los agentes,
impuestos por la ley de 21 de Julio de 1909. Las cargas suple-
mentarias que resultan para el conjunto de las redes de las gran-
des Companias se evalian en 24 millones, y se aumentaron to-
davia al aplicar la ley de 28 de Diciembre de 1911 relativa 4 la
retroactividad, y por los aumentos de sueldos, en la aplicacion
del nuevo régimen, que reemplazé al de los antiguos agentes,
habiendo optado, sin embargo, algunos de éstos por el régimen
anterior. En las cinco grandes Gompaiifas las cantidades regla—
mentarias depositadas en las Cajas de retiro alcanzan en 1911
58 millones, afiadiendo la de Lyon y la del Norte 13 millones,
por ser insuficientes las reservas de las antiguas Cajas. Hubiese
sido facil el dar aparte de estas sumas un empleo conforme con
los intereses reales y con los deseos de los empleados y de sus
familias, si la ley no hubiese impuesto aquéllo.

En las dos lineas del Estado el aumento de gastos {ué en 1910
de 28 millones, mayor en 16 millones que el de ingresos; en
1911 fué de 31 millones, mayor en 22 millones que el beneficio
del ejercicio.

Estos aumentos han sido, sin embargo, aligerados en virtud
de la ley que ha organizado el régimen financiero de los ferro-
carriles del Estado en !1 millones de gastos de conservacion,
clagificados como atraso dejado por la Compahia del Oeste y car-
gados como fondos de empréstito, cuando los gastos de explota—
cién del ejercicio 1910 comprendieron cerca de 8 millones, cla—
sificados en la misma forma. Si se aftaden estos 11 millones 4 los
aumentos antes citados, se alcanza como aumento total de gas-
tos de explotaciéon de 1909 & 1911, 70 millones. Parecerd, sin
embargo, que después de los aumentos de 15 millones en 1908
(4ltimo afio de la gestién de la Compailfa), y de 9 millones en
1909 (primer afio del nuevo régimen) si se escatim¢ demasiado
durante la gestion de los afios anteriores, deberia estar ya com-—
pensado con exceso. Nos ocuparemos de las causas de este au-
mento cuando se publique la cuenta de Administracidn, pero re-
cordaremos que después de los datos proporcionados, relativos
al presupuesto de 1912, los gastos suplementarios referentes al
personal en servicio en 1908, debian alcanzar este aflo & 28 mi-
ilones para los aumentos y cuatro para los retiros, mientras que
los gastos referentes al aumento del personal alcanzarian 23 mi-
llones. Los aumentos, puestos en vigor para la mayoria en
1.° de Octubre de 1911, gravaron el ejercicio de 1912 mucho
mds que en el precedente. :

De todas maneras, en 1910 el producto neto de la red del

Estado disminuy6 en 16 millones, mientras que el de las Com-~"

paiiias aumentaba en 11 millones y medio. En 1911 el dltimo
quedé estacionario y el primero disminuy6 en 22 millones. Lue-
go, por cualquier lado, es preciso hacer frente 4 un aumento
considerable de las cargas para el capital tomado en préstamo.
En 1910 los gastos de instalacién alcanzaron en los ferrocarri-
les del Estado 81 millones, y en los concedidos 240 millones
proporcionados por las Compaiias, no comprendidos 52 millones
de subvenciones 4 cargo del Estado para la construccién de lineas
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de nueva concesién. En 1911 las cifras correspondientes han
sido las siguientes:

Millones.
Lineas nuevas....-.. 7
En las lineas explota- Trabajos complemen-
das por el Estado.. tarios....... e m
Gastos con car- ) Material mdvil y he-
go al Estado. rramientas........ 61
. ‘ Anticipos 4 Jas Com-
\ Para la construccidn pafifas............ 95

delineasconcedidas .
| Para créditos del pre-
supuesto.......... 3

Fondos de concurso de lag localidades, aproximadamente.....

[ Concursos para lineas
NUEVAS.. . vvenrnars 9

Gastos que incumben 4 las Compafias. { Trabajos complemen-
tarios.. ......... . 95

Material, aprovisiona-
mientos...........

Serfa preciso anadir para la red del Estado 14 millones de
empréstito, con objeto de aumentar los fondos de movimiento y

‘las reservas.

En 1910 para las Compaiias el aumento de las cargas de
interés y de amortizacién fué en su conjunto aproximadamente
cubierto con el aumento del producto neto. En 1911 causé una
gran disminucién en las cantidades disponibles. Las Companias
del Norte y de Paris-Lyon-Mediterraneo quedaron, sin embarso,
encima del nivel para no acudird la garantia del Estado,y la
del Mediodia los adelantos pedidos al Estado los ha reducido de
6.200.000 francos & 4.600.000, pero en la de Orleans el déficit
para legar 4 la garantia ha pasado de 6 millones en 1910 y un
poco mas de 14 en 1911, :

La Compaiia del Hste, continuando el beneficio del enorme
aumento de trifico, debido al haberse puesto en explotacion las
minas de Briey, ha conseguido un producto neto lo suficiente—
mente grande para aumentar desde 18 millones 4 21 los exce—
dentes que afectan al reembolso de su deuda. Probablemente ter-
minard este ailo de pagar los intereses atrasados de los anticipos
recibidos desde 1883. En virtud de una nueva convencion ha de-
vuelto al Estado el capital de sus anticipos, por medio de un em-~
préstito especial. Los ingresos que ha hecho en esta forma han
servido para crear un fondo de movimiento, por medio del cual
se equilibran los ingresos y los gastos al votar cada presupuesto
y -que se reconstituye en seguida, lo mas pronto posible, con los
heneficios de los impuestos. Por este procedimiento se varia la
regla que se adoptd como prudente, que obligaba 8 establecer el
equilibrio en las previsiones del presupuesto, valorando los pro-
ductos de los impuestos, segin el rendimiento del pemiltimo aflo,
de modo de reservar los beneficios eventuales para cubrir 1os cré-
ditos suplementarios. La situacién de la Compaiiia del Este le
permife el contar con que las cargas del empréstito suplementa~—
rio hecho con este objeto no la conduciran al déficit, pero-en los
proximos presupuestos se disminuirdn los ingresos regulares que
hubiesen producido la extincion progresiva de su deuda.

En las dos lineas del Estado el déficit que resulta de la dis-

~minucion del producto neto va 4 aumentarse con los intereses y

la amortizacién de los capitales de empréstito que, con las tari-
fas del 4 */, al 4 */, por 100, representaran 4 millones para los
gastos de 1910, mds 7 millones que deberdn anadirse en las
de 1911, Segun se oye decir, es probable que los aumentos de
las cargas, por lo menos iguales, se vayan acumulando de aflo en
allo hasta alcanzar, puede ser que hasta unos 40 millones. Sin
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duda la mejora de las instalaciones de las estaciones y del ma-—
terial traerd consigo alguna disminucién en los gastos de explo-
tacion. Pero del modo que marchan los gastos, & costa de lo

fondos de empréstito, es dudoso que pueda haber compensacion,

Para obtener los fondos nesarios, el Estado ha emitido obli-
gaciones al tipo del 4 por 100, v la Compailia del Este se pre—
para & imitarlo. En la actual situacién del mercado, este tipo de
empréstito, emitido 4 la par aproximadamente, es seguramente
muy ventajoso. La prima de reembolso que lleva consigo la
amortizacidn de las obligaciones del tipo del 3 por 100, emitidas
4 un poco mas de 400 francos, es carga muy pesada, que sélo
pueden soportaria las Cajas & Compahias de seguros, que tienen
en cartera un gran numero de titulos. Para los capitalistas es
mas tentador los emprestitos emitidos por debajo de la par, ante
la posibilidad del alza, pero lo mismo estin dispuestos 4 pagar
mas caro un titulo que ofrece esta ventaja en las épocas en que
la disminucién del interés lleva consigo el alza general del precio
corrienfe, que cesan de hacerlo cuando después de varios aflos se
produce una baja. Por esto, si cuando hace quince 6 dieciocho
aflos que empezaron & crearse obligaciones al 2 y '/, por 100, se
hubiese continvado con la disminucién de interés, habria sido
una buena medida, pero en la actualidad estd justificado el tipo
del 4 por 100.

Se atribuye por algunos & la creaccion de empréstitos por el
Estado con interés del 4 por 100 la reciente baja de la renta
perpefua, como antes se atribuyé & la creacion del 3 por 100
amortizable una perjudicial influencia en el mercado. En reali-
dad, es una ilusion el dar una importancia capital & estas cues-
tiones de forma; podrdn hacer mds ¢ menos ficil la’ colocacién
de un empréstito, pero 1o Unico que ejerce una seria influencia
es la importancia de las emisiones. La renta francesa no siguio
el movimiento de baja de los valores andlogos en estos ultimos
afos; en esto existe una anomalia que hubiese terminado si el
Estado hubiera tenido nuevos titulos que colocar entre el publico.

Es muy dificil de determinar el precio corriente correspon-
diente 4 la paridad entre las obligaciones de los ferrocarriles y la
renta. Puede calcularse bien la diferencia correspondiente entre
la prima de reembolso y la del impuesto sobre la renta de las
obligaciones, pero es preciso hacer hipbtesis, mds 6 menos arbi-
trarias, para tener en cuenta el derecho de transmisién, que no
alcanza 4 los titulos nominativos que quedan en carlera, mien-
tras que para los titulos al portador se traducen en un descuento
en el cupén, mayor que el impuesto sobre la renta. A pesar dela
incertidumbre que resulta de estas hipdtesis, la experiencia de-
muestra que la gente considera la renta y las obligaciones de los
ferrocarriles como titulos equivalentes, y que la unica causa de
diferencia sensible en la tarifa de capitalizacion de estos titulos,
estd en Ja importancia respectiva de las emisiones.

"~ Cuando un titulo estd clasificado como colocacién para los
padres de familia, como de Cajas de seguro, de bienes de meno~
res, etc., mientras que las emisiones no excedan de lo que absor -
be el nuevo empleo de los titulos amortizados cada aflo, su pre-
cio corriente no estd sujeto & baja y puede estar mucho tiempo
capitalizindose & una tarifa bastante mayor que la de las coloca-
ciones parecidas, pero desde el momento en que sea preciso bus-
car clientela para una nueva emision, se produce una detencion
que conduce & la nivelacidn. Se ha visto un ejemplo concluyente
con los consolidados ingleses; cuando la guerra del Transvaal, se
vi6 precisado el Gobierno britdnico & hacer un empréstito que
desde hace mucho tiempo estd amortizdndose. En Francia las
Compaifilas de ferrocarriles han hecho empréstitos & mds bajo
precio que el Estado, no emitiendo casi mds titulos que los que
reembolsaban cada aho, mientras que el presupuesto extraordi-
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nario para las grandes obras piiblicas exigié emisiones de renta
considerables. Después de veinte afios de cerrar el Estado el libro
mayor, la renta se capitalizaba 4 un precio corriente mds alto
que ¢l de las obligaciones y la diferencia se ha acentuado mds en
estos tltimos afios, debido 4 la importancia de las emisiones de
las Companias. El Estado vuelve & hacer empréstitos y tendrd que
multiplicar las emisiones dentro de algunos afios para las obras
proyectadas en los ferrocarriles. No hay razén alguna para que
haga el empréstito 4 una tarifa mas ventajosa que las Companias,
4 las que él presta su garantia, y teniendo en cuenta los impues-
tos que gravan 4 cada clase de titulos, ninguna habilidad finan-
ciera impedird el que se haga la nivelacién. Hsto es una de las
consecuencias inevitables de la reversién al Estado de los ferro—
carriles. Hs infantil el atribuir su realizacién al modelo de em-—
préstito adoptado.
H.

LAS AGUAS SUBTERRANEAS

EN EL PROYECTG DE CODIGO MINBRO PRESENTADO A LAS CORTES

Art, 2.° Las sustancias minerales no exceptuadas podrin
aprovecharse con autorizacion 0 concesién previa del Gobierno;
y atendiendo & su aplicacion y yacimientos mas frecuentes, y
muy principalmente por razdén tributaria y para la fijacion de los
derechos y deberes inherentes 4 su concesion, se clasifican gené-
ricamente en las cuatro secciones siguientes:

1.2 Piedras.

2.* Menas.

3.* Combustibles.

4.* Aguas.

Art. 6.° Quedardn comprendidas en la cuarta seccién las

aguas subterrdmeas, sean potables, mineralizadas 6 minero-me-
dicinales, no apropiadas por los terratenientes, que, como cual-
quier otro mineral, se investiguen con pozos, socavones, sondeos
1 otras labores propiamente mineras.

Art. 36. El permiso de investigacion no da derecho 4 la ex-
propiacion forzosa del terreno comprendido en su perimetro. Los
investigadores disfrutardn, en cuanto 4 la ocupacion de terrenos
incultos del Estado, de las provincias ¢ de los pueblos, de todas
las ventajas que concede el art. 21. En los demds terrenos serd
necesaria la licencia del dueflo; pero si ésta no se obtuviere, el
investigador tendrd derecho & la ocupacién temporal de la su-
perficie necesaria, con arreglo 4 lo que se dispone en el cap, VI
del tit. IT del lib. IT de este Cddigo.

Art. 37. El investigador, dentro del tiempo concedido, y
una vez comprobada la existencia del criadero mineral que bus-
caba, podrd solicitar que se transforme fotal 6 parcialmente la
investigacion en concesion minera, la cual se otorgard 6 no con
arreglo 4 los preceptos de este Codigo. En todo casd, el investi-
gador, dentro del terreno franco que comprenda el perimetro
designado con su permiso, tendrd preferencia sobre cuoalquier

‘otro solicitante & la concesién de que se trata.

Si el investigador fuera extranjero, para solicitar la conver—
sién del permiso en concesién minera, deberd obtener previa-
mente la nacionalidad espaiiola, 6 constituir una Sociedad de
este cardcter, la cual se considerard continuadora de su persona-
lidad para el ejercicio del expresado derecho.

Art, 44, Presentada la instancia para obtener una conce-
si6n minera, se admitird provisionalmente, salvo mejor derecho
y sin perjuicio de tercero, con las formalidades detalladas en el



