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Comparacion estadistica de los ferrocarriles
AMERICANOS Y EURCPEOS

(Zeigtung des Vereins dewtscher Jlisenbahnverical tungen.)

La experiencia ha demostrado que las compariaciones de do-
cumentos estadisticos relativos & los ferrocarriles suelen produ-—
cir Mcilmente conclusiones crronens. En cleclo, los dalos que
sirven de base o sus cifras, aun siendo idénticns en apariencia,
[recuentemente no se reunen de un modo uniforme. Ademis, lus
condiciones del comercio y de la industrin, lo mismo que las ta-
rifas y método de éxplotacion de los ferrocarriles, presentan con
frecuencia divergencias tan apreciables, aun en aquellos paises
cuya densidad de poblacidn es aproximadiumente Ly misma, vy las
condiciones de existencia y de produccion tienen grandes analo-
uins, que los resullados estadislicos que un examen superiicinl
haria considerar como sorprenileules, soit reconocidos como ni—
turales v ficiles de explicar si se esludian mds detalladanente y
e cerca.

Se impoue, pues, ¢l obrar con gran prudencia eun lodas s
aproximaciones de esta especie y en razon de la gran influencia
que ejercen en los resultados de explotacion de los ferrocarriles
las condiciones del pais, la extension de la red férrea, la polencia
de traccion de las locomotoras, el lonelaje de los vagones y olros
clementos; es convenicute que las cilras estadisticis, aun las ob-
tenidas por los mismos métodos, sean reducidas primeramente a
unidades que permitan poder hacer su comparacion util.

Un documento que responde por completo i estos deseos es la
entrega 24, recientemente publicada por el Bureaw of Railiway
FEconomics, de Wishinglon, que contiene las comparaciones esta-
blecidas por esta oficina entre los ferrocarriles de los Estados
Unidos, Gran Bretaha, IFrancia y Alemania. En las 47 paginas
e esta entrega se ha sabido agrupar, con rara habilidad, una in-
fividad de informes iutcresantes que en parte reproduciremos i
continunacién, altadiendo algunas reflexiones que nos ha sugerido
su estudio.

Entre los datos estadisticos que figuran en el documento de
que se trata, los que se refieren al conjunlo de los ferrocarriles
de los Estados Unidos no tienen, en general, una gran importan-
cia ‘especial para el lector europeo, dado que las condiciones de
existencia de muchos de los Estados de la Unién norteameri-
cana difieren completamente de las que se tropiezan en Euvopa.
Por el contrario, siendo el régimen establecido en el territorio
designado por la Interstate Commerce Commission con el nombre de

grupo IT, que comprende los Hstados de Nueva York, Tensilva-
nia, Nueva Jersey, Delaware y Maryland, desde el punto devista
de la superlicie y de la poblacion, tan parccido il que existe en
la Gran Bretada, Francia y Alemanii, Hmitindose & ese territo~
rio, es posible poder llegar i una aproximacion fecunda entre Jos
ferrocarriles ‘meuumon y los europcos.

Las cilras t[m, se citan en la entrega mencionada hin sido to-
madas, para los Estados Unidos, de las publicaciones del futers-
tele Cominerce Conumission: para la Gran Brelana, de lus Memorias
anuales del Board of Trade, y para I'rancia, de los documanlos pu-
blicndos por el Ministerio de Trabajos piblicos. En lo que res-
pecta 4 Alemania, los datos se han tomado de lns Memorias
annles de los ferrocarriles del Estado de Prusin-llesse, asies
que éstos 1o son los completos de toda Alemania, pero i pesar
de ello, el error que se comele despreciando los ferrocarriles pri-
vados ¢s lan pequelio, que cisi no falsen el conjunto de lu com-
paracion.

[.—LoNGITUD DE LINEAS Y DE Vias,

La comparacion de lis Jongitudes de lineas y de vins de ferro-
carriles Unicimente es util, cunndo se reduce & Ju superlicie y
densidad de poblacién de los territorios atravesados por eslos
ferrocarriles, porque solamente cou esta condicion s posible re-
conocer si I extension de lus Huoews [Erreus ha sido I misma en

“los diferentes paises, 0 si ha seguido una progresion diferente.

Entre los datos que se relicren d este isunto, citiuremaos 103 si-
guicntes, todos relativos al ano 1909:

a; Densidad de poblacion por mille cuadradu (por in®);

América (grupo IMoveviioeienennns, «ovs 1818 (70,2) habitantes.
Gran Bretafidiee . oo erreeennenianens . 370,8 (143,2) —_
Francia.oooeevverenans e reaneeereeeree. 1896 (73,2 —
Prusia-Hesse......on v veeere e RUT,0(114,7) —_

b) Longitud de lincas por 100 millas cuadradas (por 100 k)

Grupo Heeeveveveinnniininnnn, 22,14 millas (13,75 kilémetros).
Gran Bretafize ., ee eeererenevaeenee. 19,18 — (11,92 - ).
Francia..... e vereriraeereeeeeees 1204 — (748 — )
Prusin-Hesse. oo vrerererennes coee. 13,8 — (10,45 - )

Como consecuencia, mientras que en Europu, de los tres
paises comparados, el mds poblado ¢3 también el que tiene la
red. féerren mds densa, en América (grupo 1), la extensién rela-
liva de la red férrea lleva ventaja sobre la densidad de pobla-
cién. Este hecho se pone todavia mis claro en evideucia sise
(.alcuh el ntimero de millas de longitud de lineas por cada’10.000
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habitantes; los datos que se obtienen en esta forma son los si-

guientes;
Grupo IL..ovieiniinninnonnnns

cnscas

12,18 millas (19,60 kilémetros).

Gran Breteliae.....oovevinennenen.. 517 — (832 — )
Francig....covvvvenis civuienennes. 6,35 — (20,22 - )
Prusia-Hesse.ee.vrverrirerroneceenes 9,867 — (9,12 —_— )

De estos datos puede sacarse todavia otra conclusion. Demues-
tran que la dilerencia entre América (grupo IT) y los paises euro-
peos ¢s mucho mayor, si se compara la longitud de las lineas con
la poblacién en vez de hacerlo con la superlicie del territorio en
que se efectiia el recorrido. Es también probable que esta dife—
rencia desapareciese completamente al comparar la Prusia occi-
dental 6 Inglaterra solamente con América (grupo II). Resulia,
que cuando se alcanza 4 una cierta densidad de poblacién, la lon-
gitud de Jas lineas s6lo aumenta lentamente y acaba por quedar
estacionaria. Las necesidades del trdfico ya no exijen nuevas li-
neas, Unicamente la multiplicacién de las vias. También la com-
paracién de las longitudes de las vias, reducidas & la misma uni-
dad de superficie, da resultados diferentes.

Existia por 100 millas cuadradas (por 100 kilémetros cua-
drados):

Enel grupoIl........ 31,11 millas de viag (19,33 kilometros de vias).

En Ja Gran Bretafa... 32,6 — (20,28 - ).
En Francia........... 17,22 — (10,70 - )
En Prusia-Hesse .... 24,08 — (14,96 - )

Por otra parte, el niimero de lineas de dos 6 de varias vias,
representa la proporcion siguiente en el conjunto de lineas:

Grupo IT............ e e 31,2 por 100.
Gran Bretana.......... e rteeae . 95,8 —
Francia.....oo...... e Ceeeneas Lo 43 —
Prusia-Hesse.......... e eesiseeaeneae . 423 —

Al apreciar estas proporciones, es preciso tener en cuenta que
en IFrancia y en Prusia-lesse se han construido, en muchas
lineas, mds de una via por razones estratégicas y no por razones
de orden comercial.

IT.—MATERIAL DE TRACCION Y DE TRANSPORTE.

Para hacer la comparacidn de la polencia de traccidén de que
disponen los diferentes ferrocarriles, es base de garantia el efec-
tivo de locomotoras que posean. En 1909, el ndmero de locomo-
toras por cada 1.000 millas 1y por cada 1.000 kildmetros) de
lineas explotadas, fué el siguiente:

Grupo Il eu vt iirii i e s ceee. D61 (349)
Gran Bretafiaee. .ovvviieviiniieinninnes ..., 980 (609)
Francia...covevureiinnrivneennanns ceeeen ... 480 (208)
Prusia-Hesse...... e eriiaieaes 838 (521)

Sin embargo, la venmja que presentan la Prusia-Ilesse y la
Gran Bretafia s6lo es aparente, porque aunque desgraciadamente
es cierlo que faltan informes exactos sobre la potencia de traccion
de las locomotoras, también es verdad que en América cada lo-
comotora puede desarrollar, aproximadamente, el doble de po-
tencia que una locomotora europea. Veremos también, mds ade-
lante, que la carga il media de un tren de mercancias es en
América dos veces mayor que en Alemania (479 toneladas en el
grupo II, contra 233 en Prusia-Hesse).

El nimero de asientos en los coches de viajeros s6lo se co-
noce, exactamente, en lo que se reflere 4 Prusia-Hesse, que es,

por término medio, de 49 por coche. En América {grupo II), se-
gun los informes del Bureaw of Railway Economics, alcanza,
aproximadamente, 4 60. En 1909 el efectivo de cochies por 1.000
millas (y 1.000 kilometros) de lineas explotadas, fué el si-
guiente:

Grupoll.......ooovuntt
Gran Bretafia........... e .
Franein........... e e ves
Prusia-Hesse...

37 ( 233)
2.276 (1 410) -
1159 ( "720)
1.609 (1.000)

Los lerrocarriles europeos, estin, pues, dispuestos para asegu-
rar un servicio de viajeros mucho mids intenso que los ferrocarriles
americanos, lo que se explica, naturalmente, por el hecho seila~
lado anteriormente, de que el desarrollo de la red férrea del
grupo II lleva ventaja & la densidad de poblacidn.

El mismo aiio, por cada 1.000 millas (y 1.000 kilémetros) de
lineas explotadas, los efectivos del material de mercancias lue-
ron los siguientes:

GrupoIl........ouee . 21.128 (13.128) vagones.
Gran Bretafia........ Cereeeine P 020 (19.896) —
TFrancia........o.00. e 12811 ( 7.960) —
Prusia-Hesse... ... .......... 17.530 (10.8493) —

Sin embargo, el nimero de vagones de mercancias es tam-
bién tan mal término de comparacién como el del ndmero de lo-
comotoras. En efeclo, es preciso hacer constar que en América el
tonelaje de un vagén es, por término medio, de 35 toneladas,
mientras que en Francia sélo alcanza unas 13 -toneladas, 15 y
media en Prusia-Hesse y en la Gran Bretaila, sin poder precisar-
lo exactamente, queda por debajo de los ultimos paises. Resulta
de lo expuesto que los ferrocarriles americanos del grupo IT estdin
preparadgs para un trifico de mercancins mucho mds intenso que
el de los ferrocarriles europeos. Otra comparacién interesante es
la siguiente:

En 1909, el tonclaje de los vagones de mercancias se ha ele-
vado por cada 10.000 habitantes:

In los Iistados Uridos (en el conjunto), 4........... 8.093 tonelada-.

En Francia, e ivierrnieeeneeernnseinnnanes 1059 —
En Prusia-Hesse, @....covevinnniiiiiieninnnn.. o 1537 —

Esta diferencia notable no se explica por el hecho de que el
habitante individual de América, por término medio, recibe y
expide varias veces el peso de mercancias que habitualmente re-
cibe y expide el de Europa; se debe mds bien & que la longitud
de los transportes individuales por carril y como consecuencia el
nimero de vagones necesarios para asegurar el trifico, son en
América mucho mayores que en Europa, en donde los trayectos
son mds cortos y se aprovechan mas las vias navegables y el mar.
Es conveniente recalcar el hecho de que en Europa la via nave-
gable, como tnico medio de transporte, desempefia un papel
mucho mas importante que en los Estados Unidos.

IIT. — DENSIDAD DEL TRAFICO.

Si el material de que los ferrocarriles disponen ests en rela-—
cién exacta con la intensidad del trifico, es preciso que-en los
ferrocarriles europeos sea el trafico de viajeros el que presenta
mayor intensidad, mientras que en los ferrocarriles norteameri-
canos debe ser mds intenso el trafico de mercancias. Los datos

que & continuacidn ponemos, demuestran hasta qué punto se ve-
rifica esta hipétesis.

I AN
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A.—Trdfico de viajeros.

En 1909, los recorritlos por viajeros-millas (y viajeros-kild-
melros), son los siguientes:
Viajeros per milla
{y por kilémetro)
de lineas explotadas.
290.023 ( 466.748).
308.93+ ( 642.103).
679.023 (1.086.384).

Grupo II.. .. .
Franecia. ..
Prusia-Hesse.... ..

Respecto 4 la Gran Bretaila, desgraciadamenle, 1o se posecn
las cifras correspondientes; igualmente sucede con los datos que

corresponden (toneladas-millas) al trifico de mercancias; los le--

rrocarriles brildnicos, & excepeidn del Norte Eastern, no publi-
can estas estadisticas; la razon de ello es probablemente (ue eslas
Compaiiias, que son Empresas comerciales, temen, haciendo co-
nocer estos resultados, dar & la publicidad informes demasiado
precisos. Sin embargo, se puede deducir, de otros documentos es-
tadisticos, que el trifico de viajeros debe ser miis intenso en la
(iran Bretafia que en los ofros paises de Europa, con los que se
hace la comparacién. Este hecho resulta en particular del name-
ro de viajeros-millas (y viajeros kilometros), que reducide i In
unidad de longitud explotada, fué el sigaiente:

Viajeros por milla
(por kilometro) de linea,

Grupo ITe.ivvnviivnviniinns 4.642 ( 7.470)
Gran Bretalia........o.oevene.. 11.332 (18.237)
PFraneia.........vnenee 5120 ( 8.254)
Prussia-IHesse.ccoov vevvn oo 7570 (12.183)

Otro cuadro interesante lo proporciona la comparacién entre
el término medio de viajeros transportados por un tren de viaje-
ros. Fué el siguiente:

GrupoII.... voev v i 60 viajeros.
Francia...... e 65 -
Prusia-Hesse.......... T -5 R

Por muy salislactorio que sea este resultado para Prusia-
Hesse, es imposible sacar conclusiones precisas sobre la utiliza-
¢ién de asientos en los trenes de viajeros de los paises compara-
dos, porque no se conoce ni el recorrido medio de los trenes ni el
nimero medio de asientos disponibles en cada tren.

En fin, los datos siguientes demnuestran que los alemanesvia-
jan mucho mdis que los franceses, y aun parece también que
desde este punto de vista aventajan i los americanos. En clecto,
resulta por habitante:

Viajeros- (Viajeros-
raillas, kilémetros.)
EnI‘rancm.................... 2853,% (408,3)
En Prusia-Hessc.............0n. 366,7 (590,1)
- Enetgrupodl..oconvnenninn, 3475 (559,2)

B.~—Trdfico de mercancids.

La mayor densidad del trifico de los Estados Unidos se ma-
nifiesta evidentemente con los datos que damos & continuacion,
referentes al afio 1909; afiadiremos, por causa de las considera—
ciones que siguen, los datos com parativos con el afio 1900.

Por milla (y por kilémetro) de lineas explotadas se ha ob-
tenido:

Toneladas- (Toneladas- Auxcx:gmo
millus. kilémetros.)  p.aian 4 1000
Enelgrupo IL.......... 2,451,841  (3,945,870) 29 por 100.
En Francia.............. 565,158 { 909,537) 18 " —
En Prusia-Hesse......... 1,069,743 (1,721,590) 20,3 -—

Por el contrario, ha habido por milla (y por kilémetro) de
linea:

Con relacion 4 1900.

En el grupo I1, 4,930 millas (7,934 kilémetros) de tre-
nes de mercanciag....... Ceeteareete b esisersan
En Francia, 3,203 millas (5,155 lqlémetros) de trenes
de mercancias........ . . —38 -
En Prusia-Hesse, 4.504 mxlla> (7,393 kilémetros) de tre- ‘
nes de mercancias.... v e+ 2T —

— 5,3 por 100.

cesece s reettaeane e an

Se comprueba con esto que los ferrocarriles americanos del
grupo I y los {ranceses han conseguido obtener en 1909 un tri-
fico de mercancias bastanle mayor que el de 1900, con un ni-
mero de millas de trenes de mercancias mucho menor. Este re-
sultado indica la existencia en estos piises de un régimen econo-
mico de explotacion de sus ferrocarriles.

A pesar de estas cilras que en apariencia resultan muy desla-
vorables para Prusia-Ilesse, examinando de mds cerca el asunto
se observa que en la comparacién de las condiciones de Prusia-
llesse con las de Francia lienen nuevamente ventaja las prime-
ras; en efecto, la carga media util de un tren de mercancias, con
locomotoras de potencia, aproximadamente, igual, ha sido en 1909
la siguiente:

in Franecia, 177 toneladas, 22,9 por 100 de aumento con relacién
4 1900, ‘

En Prusia Hesse,
4 1900.

233 toncladas, 42,9 por 100 de aumento con relacién

(Las cantidades correspondientes del grupo 1I, con sus poten-
tes locomotoras, son: 479 tonmeladas en 1909, con un aumento
del 34,9 por 100, desde 1900).

Es, pues, la utilizacién de los trenes de mercancias en Prusia-
Hesse, siempre bastante mejor que la de los trenes {ranceses.

Por dltimo, publicamos este cnadro bastante interesante:

Nimero de toneladas millas

(toneladas-kilémetros)
por habitante.

Grupo IT.... . covviviiiiinnnn 2,950 (+.747)
Francia, oovver cvveiiinina, 379 ( 5I8)
Prusia-Hesse.,......oevvenien. 609 ( 980)

listados Unidos.... 2421 (3.896)

Es, pues, preciso que los ferrocarriles de los Estados Unidos
transporten por habitante de cuatro d siete veces mds que los fe-
rrocarriles europeos; el motivo de esta diferencia ya se sedald al
final del pdrrafo I[, que era debido & Ja gran longitud de los reco-
rridos, como consecuencia de las condiciones geogrdficas y por la
importancia secundaria en América de las vias navegables.

IV.—CoMPARACION FINANCIERA.

Los gastos de instalacién de la red férrea ha sido, por térmi-
no medio, por milla de lineas explotadas, los siguientes:

En los Estados Unidos, de 59.259 dollars por milla (193.324 francos por
kilémetro).

En la Gran Bretaiia, de 274,766 dollars por milla (896.338 francos por
kilémetro).

En Francia, de 141.301 dollars por milla (460.950 {rancos por kils-
metro).

En Prusia-Hesse, de 110.727 dollars por milla (361.212 francos por ki-
l6metro).

Resulta que es en la Gran Bretafia donde los ferrocarriles son
mucho mis costosos; esto se atribuye, en gran parte, al precio de
compra de los terrenos, que es exagerado, mientras que en los Es-
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tados Unidos resultan &' precios muy moderados. Respecto al
grapo 11 (América) no poseemos, desgraciadamente, datos espe-
ciales, pero es cierto que el gasto de instalacién, por milla de li-
neas, ha sido mds elevado que la media general de los Estados
Unidos.

Los ingresos de explotacion, por milla de lineas, se han ele-
vado en 1909:

Dollars Francos Aumentos
por por con
milla. ™~ kilémetro. relaeion & 1900
En el grupo IT, N 21.021 (71.837) 33,3 por 100.
Tn la gran Bretafia, d4........ Loo23035 0 (H4T0) 51 —
Lin Francia, d.ovvvnenn eoae. 134060 (45.733) 84 —
Yn Prusia-Hesse, d.....oovvnt 21 056 (U8.088) 20,7 -

Estos datos probablemente no serin completamente exaclos,
porque I expresion vingresos de explotacion» no esti por todos
definida de la misma manera; sin embargo, presentan una base
de comparacion aproximada. Una particularidad interesante que
debe tenerse e cuenta es, que los ingresos de explotacion del
grupo 11, los de la Gran Bretaha y los de la Trusia-Hesse, redu-
cidos & ld unidad de longitud explomda, eslin muy aproximados
los unos de Jos otros, y, ademds, que en América y en Irusin-
Hesse es donde el aumenlo de ingresos de explolacién ha sido,
en mucho, el mayor. '

Maciendo distincién entre el trifico de viajeros y el trilico de
mercancing, se obtienen los resultados siguientes:

a) Ingresos por viajeros.

Fruncos
por kilémetro
de lineas.

Dollars Aumento

por con
milla e lineas, relacion 4 1900,

GrupoIl....oovvvennen, 834 (15.932) 34,2 por 100.
Gran Bretafic........... 10.704 (34.018) 59 —
Franela...oovovn cvnnens 4.418 (14.412) 4,1 —
Prosia-Hesse............ 5.741 (18.728) 23 —
by Ingresos por mercancias.
GrupoIl....... ..... . 15.693 (31.193) 32,4 por 100.
Gran Bretaha.....,...... 124433 (10.559) 44 —
Francia.......... e 7.196 (23.475) 82 -
Prusia-Hesse. oovovn.n. . 13.550 (44.300) 17,1 —

obserruciones.—a) 1.0 mismo que ya hemos visto en el pi-
rrafo U, el trifico de vinjeros es mucho mis intenso en los fe-
rrocarriles europeos que en las lineus norteamericanas. ‘Tomando
como térmiuo de comprracion el vinjero-milla, se obtiene que el
ingreso por viajero-milla (y por viajero-kilémetro) fué el si-

guiente:
GrapoIl.. ....ivnenis. . 1,50 céntimos (5,55 céntimos).
Francia...oeeviereseenns 1,11 — 382 — ).
Prusia-Hesse........ veee. 094 — (307 — )

Por consiguiente, los viajes cuestan mucho mAas caros en
América que en Europa; aproximadamente, resullan doble de
precio que en los ferrocarriles del Estado de Prusia-Ilesse. Esto
es primeramente una consecuencia de las tarifas de viajeros ame-
ricanus, que son mucho mds elevadas, y en segundo lugar serd
preciso conocer las costumbres del publico, en lo que respecta a
la utilizacién de clases, etc.

1) Uniendo al ingreso de mercancias las tonelada-millas cita-
daa en el pdarrafo ITI, se halla por tonelada-milla (y por tonelada~
kilémetro) el ingreso siguiente:

Grupo Hevevvvvininiannns
Francia..o. coevevevenns
Prusia-Hesse.oooovatvnunn

0,65 céntimos (2,12 céntimos).
121 — 3% — .
1,24 ~ (4,00 - )

En el conjunto de los Estados Unidos, el ingreso medio por
tonelada-milla [ué de 0,76 céntimos (y de 2,48 céntimos por to-
nelada-kilometro).

Seria ilégico sacar de estos datos, en conclusion direcla, que
las tarifas de mercancias de los ferrocarriles norteamericanos
son, en su conjunto, aproximadamente, una mitad menos elevadas
que las de Prusia-Hesse; no puede aceptarse de ninguna manera
este caso; es preciso no olvidar que la ‘longitud media del trans—
porte individual en América del Norte es mucho mayor que en
Europa (251 millas (404 kilometros) por tonelada en los Estados
Unidos, 130 (209) en el grupo [Ty 69 (111) en Prusia-Hesse), ¥
que tanto en Ameérica como en Europa, la mayor parte de las
tarifas de mercancias son de escala decreciente, teniendo en
cuenta las tarifas reducidas para grandes distancias. En realidad,
en los Estados Unidos lns tarilus veducidas son casi exclusivas
de las grandes lineas por su trilico inmenso. En las lineas peque-
fas y en las de empalme, las tarifas suclen ser mucho mis altas
(hasta seis 6 siele veces mayoves que las de las grandes lineas).
frualmente, en el Oeste del pais, las larifas son, generalmente,
mas altas que en el centro y en el Este: En estos ultimos ailos se
ha establecido, en diferentes ocasiones, la comparacion de las
tarifus alemanas y americanas en lo que se refiere & lus materias
primas, resultando-que las primeras son mis reducidas en las
costas y en las medianas distancias, mientras que las segundas lo
son en las grandes.

Los gaslos de explotacién por milla (y por kildmetro) de
lineas explotidas, haw sido los siguientes:

Aumento

Dollars. Francos. ' con
relacion 4 1000.
Grupo Ilawvuven cennnas oo 14674 (47.869) 38,0 por 100.
Gran Bretafia............ 14.833 (48.388) 7,9 -
Franeia.sveeereinnnns R A 145} {25.330) 156 —
Prusia-Hesse......oooovenn 14.527 (47.390) 40,1 —

Se ve, como dato interesante, que lo mismo se aproximan en
los ingresos de explotacién que en los gastos el grupo II, la Gran
Bretaiia y Prusia-Hesse. Es verdad que, como el término «gastos
de explotacién» no tiene un significado completamente igual,
estos datos no son absolutamente comparables. Sucede, por con-
secuencia, lo mismo con los datlos que van i continuacién, rela-
tivos al benelicio neto, que ha sido por milla (y por kilometro)
de lineas:

En el grupo II, de......... 7.347 dollars (23.967 francos).

En la Gran Bretafia, de.... 8.302 — (27.083 — ).
En Francia, de.......... 5.641 — (18402 — ).
En Prusia-Hesse, de ..... 6.529 (21208 — ).

Con estos datos se termina la entrega del Bureaw of Railway
Economics. BEstudiando éste con delencién, se encontrarin toda-
via otra porcién de detalles interesantes, y es muy de desear que,
estadisticas de esta especie, se publiquen en adelante frecuente-
mente, y que & pesar de las grandes dificultades con que se tro-
pieza en esta tarea, se intente hacer un esfuerzo para ensanchary
profundizar, todo lo posible, la comparacién entre unos datosy
otros.
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