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Puigcerdd; de Lérida 4 Fraga y Fraga 4 Caspe; de Pons & Cerve—
ra, de Cervera & Tarragona, y ramal de Bellmun! & Igualada.

Expuestas las precedentes generalidades para dar idea del
estado presente de la provincia de Lérida, pasaremos 4 examinar
las importantisimas instalaciones hidvoeléctricas que en ella se
estin construyendo, después de exponer algunas consideraciones
acerca de los beneficios que la electrificaciéon del trabajo puede
producir 4 nuestro pafs.

La electrificacién de las industrias catalanas.

Una de las resistencias materiales de mds cuantia, quizd'la
primordial, de todas cvantas ha debido vencer la industria cata-
lana, es la carestia de la fuerza industrial, por ausencia de verda-
deros y vastos yacimientos de hulla, petréleo 0 otras fuentes de
energias minerales; generalmente la fuerza era en nuestra regién
generada mediaunte mdquinas aunticuadas que consumian uno, dos
y hasta tres lulorrxamo= de carbén inglés por caballo y hora,
combustible cuyo precio se elevaba desde 30 & 30 pesetas la to-
nelada, no siendo inferior el precio de la fuerza calérica produ-
cida en Barcelona, mediante los carbones y lignitos de San Juan
de las Abadesas, ya agotados, Berga 1 otros andlogos, pues su
precio se graduaba por el resultanle para los carbones extranje—
ros para la unidad de caloria.

A la carestia de la generacién de la fuerza cialorica, debida
principalmente al coste elevado de los carbones y engrases con-
sumidos, 4 los gastos necesarios para el funcionamiento de las
miquinas y al elevado precio de su adquisicion Y reparaciones,
se agrega el importe de las pérdidas por Lransmisiones costosas
consumidoras de energias, y ademds la enorme cantidad de fuer-
za que se pierde durante el liempo en que se enciende Y apaga
la mdquina principal ¢ generatriz, asi como durante los descan—

s0s; lo propio ocurre también con las miquinas parciales, mien- -

tras las mismas dejan de funcionar ¢ lo hacen & menos de plena
carga; por todas estas razones el gaslo supuesto de una mdiquina
calérica motriz de todos los mecanismos de una fibrica no es el
que acusa los diagramas registradores con relacion al niimero de
caballos consumidos, pues muchos de éslos no se utilizan y sir-
ven s6lo para tener la fuerza disponible 4 medida de las necesi-
dades; con la distribucién eléctrica de la fuerza, cada uno de los
industriales deja de tener sobre si la preocupacién y tiempo per-
dido conswmente en la produccién de energia, y dispone en los
puntos convenientes de la parte de ésta que realmente necesita,
dentro de los limites de su contrato y de las previsiones 6 am-
pliaciones en el mismo previstas.

Naturalmente que la ventaja de la electrificacién de las in-
dustrias de Catalufia dependerd de los precios que se asignen &
las energias 4 consumir, las cuales & su vez dependerdin de la
cuantia de dichas fuerzas, con cuya importancia se hard mayor
la reduccidn de precio; pero es indudable que si se aplican los
precios que se indican como probables, serd muy importante la
economia proporcional que se obtenga, pues no cabe duda de que
en esto ocurrird como ha sucedido con el consumo de energia
para alumbrado, y, por consecuencia, i medida que aumente el
consumo se reducird el precio unitario, 1o cual 4 su vez serd un
incentivo para ampliaciones de consumo, yéstas motivarin nue-
vas minoraciones de los precios, y asi sucesivamente.

- En andlogas 6 peores condiciones que Catalufia se encontra-
ba la alta Italia, completamente desprovista de carbén de piedra
¥ otras fuentes de energia mineral; esta carencia de fuentes ca-

I6ricas de produccién de fuerza obligé 4 los italianos del Norted -

utilizar los grandes dep3sitos de- -energia hidriulica procedentes
de la.s aguas y nieves de la reglén milanesa condensadas en las

~

vertientes meridionales de los Alpes, (ue constituyen la prinei-
pal cordillera del Centro de Europa.

Para dar una idea. de la progresién creciente de consumo de
energia eléctrica en Italia insertaremos el estado que figuré en Ja
Exposicion universal de Turin, demostrativo del desarrollo su-
cesivo de las centrales eléctricas de dicha nacién, con indicacién
de la cuantia de las sumas desembolsadas con tal motivo.

. P DE LAS CENTRALES CAPITAT, ISVERTIDO

FECHAS ELECTRICAS EN FRRANUCOS
1900 83.000 100.000.000
1901 106.000 100.000 000
1902 160.000 160.000.000
1903 186.000 190.000.000
1904 244.000 220.000.000
1905 322000 290,000,000
1906 400.000 370,000,000
1907 530.000 405.000.000
1908 634.000 515.000.000
1909 686.000 625.000.000
1910 796.000 720.000.000
1911 845.000 800.000.000

Veamos ahora cémo se ha resaelto el problema de Ia eleclri-
ficacién de-la industria catalana mediante las fuerzas proceden—
tes de la provincia de Lérida, de cuyo examen vamos & ocupar—
nos, comenzando por los aprovechamientos hidroeléctricos silos
en las regiones mas elevadlas, que son los de la Encrgia Eléctri-
ca de Catalufia.

P. Garcia I"anra.
(Continuard.)
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Lds ferrocarriles de los Estados Unidos

(Revue des questions de transports, por C. Colson.)

Hace ya tiempo que no entretenemos 4 nuestros leclores con
la situacion de los ferrocarriles de los Estados Unidos, y, sin em-
hargo, no hay pais en que el papel que desempeiian sea tan im-
portante como alli, en donde sean mds agitados los comentarios
que & ellos se refieren, se presenten bajo aspectos mds curiosos y
apasionen tanto la opinién.

El desarrollo de los ferrocarriles en los Estados Unidos, es
quizds la obra industrial mds grandiosa y mds fecundn que se
encuentra en la historia de la Humanidad. La superficie de la
Union (no comprendiendo la Alaska y las colonias) alcanza 4
7.800.000 kilémetros cuadrados, aproximandose casi 4 la de Eu-
ropa, que es de 10.200.000; pero la poblacidn que en 1910 era
de 92 millones de habitantes, mientras que la de Europa se ele-
vaba 4 453 millones (hace treinta y cinco afios sélo alcanzaba 3
la mitad de la actual), y, sin embargo, la red de caminos de hie-
rro era, al final de dicho afo, de 390.000 kildmetros, mientras
que en Europa apenas si llegaba & 350.000. Puede decirse que la
colonizacidén ha seguido el carril y ha penetrado con ¢l en este in-
menso continente; en donde no existia ninguna via de comunica-
cion, exceptuando algunos grandes rios, la navegacién interior,
cuyo campo se intentaba extender por numerosas construcciones
de canales, antes del impulso de los ferrocarriles, ha sido com-
pletamente abandonada desde que fué conocido un método de
transporte mds perfeccionado. (Se exceptian los grandes lagos,
donde casi tiene un cardcler maritimo -y algunas vias excepcio-
nalmente siluadas.)
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El ferrocarril ha sido el medio que ha servido para dar valor,
con rapidez sin igual, & este inménso_ continente, desarrollando el
cultivo, cuyos productos se expiden hasta el antiguo continente,
4 precios sumamente médicos, 1o que desde hace treinta aflos ha
provocado 1a baja que constituye la crisis agricola, pues después

de repartirse entre una poblacion que bien pronlo consumird por-

si sola todos los productos del pais, su mismo desarrollo serd un
elemento esencial que producird el alza general de los precios,
que en la actualidad provoca en Francia la crisis inversa de la
precedente: la de lo elevado de los precios de los géneros. En fin,
los ferrocarriles, al transportar fas hullas y los minerales & pre-
cios todavia muis reducidos que los de los trigos, contribuyen en
la actualidad 4 dar & la Unidn americana un movimiento indus-
trial tan asombroso, por su rapidez y amplitud, como {ué ante—
riormente el movimiculo agricola.

A pesar de la inferioridad de poblacién, segin las estadisti-
cas ultimamente publicadas (que comprenden desde {." de Julio
de 1909 & 30 de Junio de 1910), el ingreso total de los ferroca-—
rriles se ha elevado 4 14.250 millones, cantidad aproximada-
mente igual & la Je los ingresos totales de los ferrocarriles enro-
peos en la misma época, aunque la estadistica oficial de los Es-
tados Unidos comprenda una proporcidn 'menor de ingresos ac-
cesorios, 300 mitlones en lugur de 800,

El ingreso por vinjeros, en razén i la menor -poblacidn, re-
sulta naturalmente menos clevado; su recorrido total alcanza i
52 millones de kildmetros, mientras que en Francia con 39,5 mi-
Hones de habitantes alcanza {7 millones, y en Alemania, con 65
millones, se cleva & 35,5 millones; pero como lus tarifus son muy
elevadas 6,24 céutimos como madia por kilémetro, en lugar de
3,50 en Francin y 2,95 en Alemania), el producto asciende &
3.280 millones, siendo por todo Europa de 4.500. Las mercan-
clas, debido 4 lo inmenso de los trayectos, alcanzan un recorrido
tolul de 327 millones Jde toneladas mélricas, alcanzando en Fran-
cin 22 millones y 50 en Alemania; recordemos il comprar eslas
cantidades que la produccién hullera, elemento esencial de la
gran industria, Unicamente alcanza en Francia, en 1910, 38 mi-
llones de toneladis, 222 en Alemania y 452 en los Estados
Unidos.

Para facilitir los inmensos recorridos, muy frecuentes en
Amcrica, se necesitan tarifas bajas; la media por tonelada mé-~
trica y kilémetro de recorrido, sélo es de 2,67 céntimos, cuando
en Irancia es de 4,27 y en Alemanina de 4,41; 4 pesar de esto el
ingreso total por mercancias alcanza & 11.600 millones.

Es preciso tener también en cuenta que los ingresos de los
ferrocarriles en los Estidos Unidos no representan el total de los
precios de lransportes pagados por el publico. Las Compaiiias s6lo
ponen para el servicio de viajeros una sola clase de coches; el
material mds confortable lo proporciona la Compaiia Pilllman,

‘mediante un sobreprecio; el ingreso de esta Compania asciende,

aproximadameunle, & 175 millones. El servicio de gran velocidad

- Jo explotan las Compaiiias exprés que en 1909-1910 han tenido

un ingreso de .1.500 millones, de los cuales inicamente han en-
tregado & Jas Companias de ferrocarriles, por el Lranaporte de
paquetes, 720 millones.

Los gastos de explotacién subieron en 1909-1910 4 9.440
millones, que cofresponde 4 un coeficiente de explotacién del
66 por 100 menor que el de Alemania (67 por 100) y mayor que
el de Francia (60 por 100) que es el mds hajo de Europa. Si los
ferrocarriles americanos reducen sus gastos 4 l1a misma propor-
cion aproximadamente que los de Europa occidental, aun siendo
sus tarifas de mercancias poco mayores que la mitad de las del
viejo continente, que producen mds de las tres cuartas partes de
los ingresos, es porque su trifico se compone especialmente de

transportes con grandes masas, con recorridos que alcanzan fre~
cuentemente 1.000 6 1.500 kilémetros, y que han podido desde
luego alaptar sus vias y su material & este servicio especial.
Mientras que en Europa la civilizacién ha precedido 4 los trans-
portes fdciles, obligando que la produccién se orgénizase de
modo que cada regidn pudiera por si misma satisfacer sus nece-
sidades dentro de lo posible en América, el cultivo y las indus-
trias han nacido. casi al mismo tiempo que los ferrocarriles; asi
es que cada regién ha podido dedicarse especialmente & aquellas
producciones que mejor se prestan por las condiciones del terre—
no, del subsuelo ¢ del clima, pudiendo de este modo, gracias d la
facilidad de los transportes d gran distancia, realizar la divisién
del trab«jo en las dilerentes partes del territorio.

Por cousiguiente, los transportes con trenes completos y &
grandes distancias constituyen una proporcién del trifico total,
mucho mds importante que en Francia; de esto resulta que el
recorrido medio de las mercancias, aun contando como uno solo
el recorrido que se hace por las distintas lineas, s6lo alcanza en
Francia 4 150 kildmetros, alcanzando & 400 en los Estados Uni-
dos y que la carga media de los trenes sea de 146 toneladas mé-
tricas contra 345. Eu los Estados Unidos circulan frecuentemente
trenes que remolcan hasta 3.000 toneladas de peso bruLb, mien-~
tras que en Francia apenas si llega este numero & 1.000, y como
la proporcién del trifico no es suficiente para utilizar trenes mds
pesados, no es necesario cambiar en Francia ni las vias ni el ma-
terial actualmente en uso.

En Europa, el vagén mds generalizado es el de 10 toneladas,
los de 20 son Ja excepcién y los de 40 relativamente raros. En
los Estados Unidos, de 2.400.000 vagones, sélo existen 12.000
menores de 18 toneladas; la maydria son de 18 4 33 toneladas,
634.000 de 33 y 390.000 tienen una capacidad comprendida en-
tre 42 y 45 toneladas.

Estas condiciones de explotacién, derivadas del desarrollo
histérico de la agricultura y de la industria americana, son las
que hacen compatibles una explotacién remuneradora, con tari~
fas'muy reducidas; pero el desarrollo con prodigiosa rapidez y
maravillosa adaptacion & las necesidades modernas, es debido 4
la inicialiva de las Compaiiias americanas y & Ja libertad de ac-

.¢ién de que han gozado durante mucho tiempo.

En efecto, los ferrocarriles americanos se han establecido
bajo un régimen de completa y entera libertad. Las concesiones
perpetuas constituyen verdadera propiedad; en las actas con que
se han constituido, no se prevé ni inspeccién administrativa, ni
larifas regulares, y hasta ni aun se ha fijado, en geueral, el
maximo & percibir por impuestos.

Por el contrario, tampoco han recibido las Compaiifas sub-
vencién de clase alguna. Los unicos subsidios que se les han
concedido consisten en terrenos libres situados & lo largo de la
via, bien 4 la derecha ¢ bien & la izquierda, en regiones todavia
desiertas. Estos terrenos no eran despreciables, alcanzaban una
extensidén aproximadamente de 50 millones de hectdreas, casi la
superficie de Francia, y 4 medida que el ferrocarril atraia & los
colonos, se enajenaban, siendo una poderosa ayuda para cons—
truir las lineas de penetracién. Ahora bien, no puede decirse que
esto constituyé un sacrificio para la Administracién piiblica,
pues Unicamenie adquirieron valor estos terrenos (y aun mu&
poco durante mucho tiempo) gracm; al réglmen eatablemdo por
los ferrocarriles.

Para proporcionar al piblico un buen servicio y 4 precios ra-
zonables, los americanos, lo mismo que los ingleses, contaron
desde el principio con la competencia; ésta, en efecto, se ha pro—
ducido desde que las diferentes lineas convergieron hacia los
grandes cenlros y ha contribuido poderosamente al abaratamien-
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to de las tarifas. Gracias i elloen gran parte, pero mis lodavia
en raz6én de la necesidad de precios muy reducidos para’poder
exportar los trigos, las maderas, etc., y, en fin, por efecto del
aumento de transpories pesados (hullas y minerales) que influyen
en la rebajé, se pudo conséguir en 1872 rebajar la tarifa me-
dia 4 6 y medio céntimos por tonelada y & 2,57 céntimos en
1899.

‘Pero la competencia no proporciona al piblica, de un modo
veneral y permanente, los mds bajos precios compatibles con el
precio de fdbrica deun producto 6 de un servicio mds que en
aquellas industrias en que la competencia es también general y
permanente; ahora bien, en los ferrocarriles, por su naturaleza,
resulta siempre excepcional y poco duradera. La industria de los
ferrocarriles, dentro de un grado desconocido, presenta las con-
diciones que imperfectamente realizadas en otras grandes indus-
trias engendran los truts 6 los convenios, que restringen la
competencia y llegan & veces casi 4 convertirse en un monopolio.
Se tropieza con estas condiciones en aquellas industrias que exi-
gen gran cantidad de material y que se hace imposible la explo
tacién 4 no ser inmovilizando un ¢ipital considerable, y cuando
al mismo tiempo, una vez gastado el capital, se ve la posibilidad
e poder aumentar considerablemente la produccién, 4 los ser-
vicios prestados, sin que los gastos aumenten proporcionalmente.
Salta 4 la vista que estas condiciones son en el mayor grado rea-
lizables, tratindose de los transportes por lerrocarril que exigen
desde el principio la construccién de una via muy costosa, pero
por la cual puede luego multiplicarse el nimero de trenes, sin
que el capital compromeétido crezca en proporcién con dicho ni-
mero. _

En esta situacién, la compelencia no existe nunca en lss
transportes de las localidades secundarias, en las que s6lo existe
una linea unica; asi se observa que en las lineas secundarias de
los ferrocarriles americanos se han sostenido las tarifas muy
elevadas, alcanzando en algunas hasta un ‘precio de 35 céutimos
por tonelada-kilometro de recorrido. Por el contrario, entre los
grandes Centros, se establece una violenta competencia desie el
momento en que uba nueva Compailia, con itinerario diferente,
empieza 4 apoderarse de parte del trifico de otra Compafifa pre—
existente; entonces los precios que se aplican 4 los transportes
disputados se rebajan hasta la cantidad infima necesaria para
cubrir, ademds de los gastos del sevvicio, el ligero aumento de
gastos que trae consigo un transporte suplementario sobre una
linea, en donde de todos modos estaba ya asegurado un servici
permanente. '

En los periodos de lucha, las Compaiiias americanas llegaron
i veces hasta no cubrir esos gastos suplementarios con objeto de
arruinar 4 la competencia, y los precios bajaron hasta 2 cénti-
mos y atin & 1 para los grandes trayectos. Después, la mds re—
sistente de las dos absorbia 4 la otra, é bien, reconociendo las
dos que semejante lucha las arruinaria, se entendian para repar-
tirse el trdfico; entonces reaparecian las tarifas muy elevadas,
hasta que la ruptura del acuerdo, 6 la creacién de una tercera
linea, creaba un nuevo periodo de lucha que bien pronto ter—
minaba nuevamente por un acuerdo igualmente provisional.

Estas luchas tuvieron & veces consecuencias deplorables para
los ferrocarriles americanos; desde 1876 4 1890 las quiebras al-
canzaron, por término medio en cada afio, una extensién de 6,000
kilémetros, representando un capital de mds de 1.000 millones..
Después de la gran crisis de 1893, los sindicatos de quiebras
explotaban 66.000 kilémetros, cerca de la cuarta parte de la 1ed
total, .

- El piblico sufria también las consecuencias de esta situacion,
por un lado, debido 4 la desigualdad de precios aplicados en los
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centroés donde existia la compelencia y en aquellos donde no sé
ejercia, y, por otro lado, especialmente como consecuencia de los
sobresaltos que A veces hacian variar los precios desde lo corrien-
te al doble, € inversamente, en el espacio de pocos dias, segin
que se estableciesen 6 se rompiesen los acuerdos entre las Com-
pafiias. La incertidumbre de los precios es, probablemente, mis
perjudicial al comercio que la exageracion de 103 mismos, puesto
que hace nulos todos 1os cilculos en que pueden basar sus nego-
cios. Ademds, los expedidores en grande pueden ficilmente en -
tenderse con las diferentes Cownpailias, obteniendo rebaju en las
grandes remesas, consiguiendo & veces con esto evitar toda com-
petencia. Las ventajas exclusivas que resultan de los tratados
particulares han sido la causa del abusivo desavrolio de los érausts,
que constituyen en los Estados Unidos casi monopolios.

-Con motivo de lo expuesto, se hizo sentir en esta época la
necesidad de crear una inspeccién en la gestién de las Compa-
Diias. Si en las concesiones hechas 4 las mismas se les daba pode-
Tes necesarios para instalar un fervocarril, sin estar sujeto & ins-
peccion, teniendo en cuenta el derecho comun, estas Clompanias, |
consideradas como servicios publices, deben estar sujetas &
aquellas leyes que pueden intervenir en la materia. La inspeccidn
que el derecho comuin permite en esta forma instituic por via
legislativa, sin que sus consecuencias estén determinadas por un
contrato como sucede en Europa, puede llegar hasta (ijar un
mdximo en las tarifas. Estarin expueslo d convertirse en abusivo,
si no estuviese limitado por lns garantins que la Constitucion fe-
deral concede 4 todos los ciudadanos. )

Se sabe que en los Estados Unidos el legislador no tiene la
omnipotencia que en Inglaterra, donde es tan poderoso como las
costumbres, y, como dice un proverbio antiguo, «se le permite
liwcer todo, menos cambiar un hombre en mujer». El Tribunal
Supremo puede anular toda sentencia judicial referente i la apli-

-.cacién de uva ley, dimanante de un Estado, ¢ aun hasta del Con-

sejo federal, siempre que sea contravia & la Constitucidn. Ahora
bien, la Constitucidn no se limita & reglamentar el funciona-
miento de los Poderes piblicos; contiene, alemds, lus disposicio-
nes esenciales que en Francia constituyen la Declaracion de los
Derechos del hombre y del ciudadano, especialmente las que pro -
tegen la libertad individual y la propiedad. El Tribunal Supre-
mo puede, por consiguiente, suspender la aplicacién de toda ley
que tenga por fin la confiscacién lotal § parcial de ana propie-
dad, y, haciendo uso de este derecho, ha protegido la propiedad
constituida legalmente en favor de las Compaiiias de ferrocarri—
les, contra los atentados abusivos que hubiesen acarreado ciertas

‘medidas dictadas bajo el pretexto de inspeccién.

A la complicacién que resulta de las relaciones entre la Auto-
ridad administrativa y la Autoridad judicial hay que adadir otra,
la que resulta por el hecho de (ue el trdfico interior de cada Esta-
do dependa tnicamente de la legislacidn de este Estado, mientras
que el trifico entre los diferentes Estados 6 con el extranjero, se
reglamente Unicamente por el Poder lederal. Los ferrocarriles,
con raras excepciones, han sido concedidos por cada Estado en su
territorio, y dentro de los limites de esle Estado dependen de las
leyes del mismoj pero como el desarrollo de relaciones hace que
en la actualidad los transportes recorran varios Estados, estan por
este hecho sometidos 4 toda inspeccidn organizada por el Con-
greso federal. En esta forma, las leyes dictadas por las diferentes
Autoridades pueden resultar contradictorias, en cuyo caso estas
diferencias son zanjadas por el Tribunal Supremo. Este tiende de
mids en mas & extender el campo de accién de la Autoridad feda-
ral. Un Tribunal de apelacién federal ha publicado recientemen-

-te un decreto declarando que un Estado no puede legalmente dic-

tar medida alguna, aun aplicable dnicamente en derecho & su



trdfico interior, que ejerza accién de hecho sobre el comercio en-
tre Eslados; este decreto ha inquietado & los gobernantes del Es-
tado, pues si el Consejo Supremo lo confirmase tendria un al—
cance cousiderable,

s primeras leyes referentes 4 la organizacién de la inspec—
cién de los ferrocariiles se promulgaron por diferentes Estados,
hard unos cuarenta afios. Tuvieron origen en el descontento pro-
ducido entre los agricultores (yrangers), por la mala venta que
siguio al desarrollo de la colonizacién en el QOeste, hasta que se
desarrollé la exportacidén de granos hacia Europa, y tendieron es-
pecialmente 4 conseguir Ia rebuaja general de los precios de los
transportes. En muchos Estados se crearon Comisiones inspecto—
ras; las de las antiguas colonias del litoral, generalmente con po-
deres-muy limitados, ejercieron una influencia beneficiosa sobre
los precios de las tarifas; tnicamente tendieron 4 la regulari-
zacion,

Los nuevos Estados del Oeste confiaron i las Comisiones am-
plios poderes, ¢ dictaron directamente leyes reduciendo conside—
riblemente las tarifis, Algunas de estas leyes fueron anuladas
por ¢l Comsejo Supremo; otras, condujeron nl estancamiento
brusco del desarrollo de los ferrocurriles en aquellos Estados, en
donde resnltaba un interés demasiado reducido al capital emplen-
do, leniendo eslos Estados que moditicar lo legislndo para evitar
que desapareciera por completo la colonizacidn.

En el aio 1887 intervino por primera vez In Autoridad feile~
‘ral, promulgando la ley llamada Reayan Act, que dicta varias le-
yes referentes 4 tarifas y crea, para asegurar su aplicacion, una
Comisidn denominada «del trifico entre Estados» (Interstate Com-
merce Commission) y compuesta de cinco miembros, de los cuales
tres, como maximo, pueden pertenecer & un mismo partido po-
litico. s ley ha sido complelada y modilicada en diferentes oca-
siones: la (tima lo fué en 1910; el ndimero de miembros se ha
elevado & siele, y un numeroso personal se ha colocado bajo su
direccion. Contra las infracciones se han establecido penalidades,
cousistentes en fuertes multas y también con prision. Bl poder de
la Comision abarca también lo referente A las tarifas, 4 la orga—
nizacion de las correspondencias, 4 las medidas de seguridad y al
trabajo de los empleados. Dirige v publica las estadisticas de los
ferrocarriles y prescribe d lus Compaitias las reglas de contabili-
dad, con las que aquéllas deben conformarse. Por ultimo, su
competencia se extiende también 4 las Compaiiias ewprés v & las
de vigones-cama, i las de lelégrafos, telélonos, cables subma-
rinos, canalizaciones para el transporte de petréleo (pipelines),
etcétera.

La accién del Poder federal tiende principalmente & hacer
desaparecer los tratados particulares, Jas desigualdades de los
impuestos arbitrarios, lns contingencias que no respondan 4 las
diferencias en las condiciones del transporte 6 & las diferentes
situaciones geogrificas; pero por una singular supervivencia de
ideas antiguas, el legislador, al mismo tiempo que persigue la
desaparicién de las desigualdades, fundindose en ello, impide 4
las Compaiias que por medio de acuerdos hagan desaparecer la
competencia. La campaiia contra los trusts, conducida por el Pre-
sidente Roosevelt, mezclando 4 las justas criticas un violento
llamamiento & las pasiones d-magdgicas, ha hecho aplicar 4 los
ferrocarriles una legislacién que la naturaleza de las cosas la
hace inaplicable.

En vano la Comision del trdfico entre Estados, que no debe
suponerse muy favorable 4 las Compaiiias, ha hecho observar
que lJa competencia era el origen de todas las desigualdades de
tratamiento, y que una inspeccién eficaz era el dnico remedio
serio contra los abusos de un monopolio inevitable con el tiem—
po. En vano el Presidente Taft, que persiguié con tanto vigor 4
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los ¢rusts, ha propuesto insertar en la tltima ley sobre ferroca-
rriles una clausula autorizando 4 las Compafiias para’hacer'con-
venios, debidamenle inspeccionados. El Congreso no se ha atre-
vido 4 votar una disposicién gque todos los hombres competentes,
amigos 6 enemigos de las Compaliias, han reconocido . nece-
saria. .

Sin embargo, la legislacién federal ha contribuido poderosa-
mente & regularizar el régimen de los ferrocarriles, obligando 4
las Compailias 4 publicar sus tarifas, 4 aplicarlas rigurosamente
Y 4 no modificarlas sin previo aviso al piblico. Ha puesto tam—
bién fin & los irritantes abusos, prohibiendo terminantemente la
entrega de pases de libre circulacién, permisos y bonos econémi-
cos, exceptuando los del personal de los ferrocarriles y los que
son para obras de caridad; seria muy de desear que en Francia
se aplicase una medida andloga (que por lo demds no seria mds
que la estricta aplicacién del pliego de condiciones), poniendo
fin & un verdadero estado de desmoralizacién. La ley prohibien—
do las remesas secretas da al mismo tiempo & las Compailias el
medio para obligar al piiblico & que respete las tarifas estableci-
das, castigando con severas penalidades 4 los autores de decla-
raciones falsas. Pone lambién fin 4 los convenios particulares
que se acuerdan, bien sea bajo la forma de enirega de tarjetas
circulares 6 bien sobre las declaraciones que sirven de base al
cilculo de las tarifas.

Es 1égico suponer que la Comisién hubiese sido impotente
para luchar contra las remesas provocadas por la competencia,
si ésta no hubiese terminado por medio de convenios verificados
aun & despecho del legislador. La experiencia habia demostrado 4
las antiguas Compahins lo mucho que perdian al hacerse la gue-
rra, y la aparicién de nuevas Compaiifas se hizo cada vez més di-
firil como consecuencia del desarrollo ya adquirido por la red
antigua. Desde hacia mucho tiempo se habian concertado bas—
tantes convenios, primero bajo la forma de pools {convenciones
para la reparticién, bien del trifico ¢ bien de los ingresos), des-
pués bajo 1a de ¢rusts {constitucion de Sociedades especiales que
acaparan la mayoria de los titulos de muchas Com paiiias) y, por
ultimo, por fusiones de hecho resultantes de la compra de todos
los titulos de una Compaiiin por otra mds poderosa. Cuando el
Gobierno aplicé 4 los ferrocarriles la Sherman Act de 1900, en
la que prohibia, bajo severas penas, cualquier convenio que res-
tringiese la competencia, did fin al empleo de esla clase de pro-
cedimientos, pero enlonces, por acuerdos personales, se restablecié’
el inevitable monopolio, bien sea por la reunién de un gran ni-
mero de acciones de cada una de las Com paiiias que prestan ser-
vicio en una regién en poder de un mismo financiero (Harriman,
Hill, Gould, Vanderbilt, etc.), 6 bien por la representacién del
Presidente de una Compaiiia, en los Consejos de Administracion
de otras muchas (Cassat, Presidente de la « Pensylvania»). El
convenio de hecho que resulta por estas combinaciones no puede
prohibirlo la ley, 4 no ser interviniendo en todos los actos de la
vida privada de un agente de negocios; con este medio consiguie-
rou los ferrocarriles suprimir las remesas secretas de los expor-
tadores al por mayor, que eran ain mis perjudiciales para las
Compaiiias que para el piblico; & pesar de la resistencia que opu-
sieron las industrias poderosas, como el trust del acero Y otras, se
hizo casi desaparecer este abuso.

La Comisién del trifico entre Estados intentando como toda
institucién humana aumentar sus atribuciones, quiso »llegérmzis
alld, y en lugar de limitarse 4 asegurar la aplicacién de las tari-
fas regularmente publicadas, pretendié intervenir en su confec—
cién ejerciendo un poder que se aproxima al derecho que homdé-
logamente estd en Francia reservado al Ministro de Trabajos
publicos. La ley sehala ciertas reglas para evitar las diferencias
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de precios que, aun siendo consecueuncia de las tarifas publicadas,
favorecen de hecho una’ localidad en perjuicio-de otra, dando
también 4 la Comisién facultades para evitar las injusticias de
esta especie que hubiesen sido origen de reclamaciones. Ahora
bien, en el origen, cuando las Compaiias no se conformahan con
las prescripciones de la Comisién, no podian ser éstas ejecutivas
mis que en virtud de decretos de los Tribunales federales, que
tenian autoridad para examinar previamente si las prescripcio-

nes eran legales en derecho y bieti fundadas de hecho. En los nu~:

Merosos procesos que tuvieron lugar frecuentemente, [ueron ga-

nados por las Compaiiias, que tuvieron buen cuidado de no com-,

promelerse acudiendo sélo en casos muy claros. La Comisién
soportd esta inspeccidn judicial, pero con las Memorias anuales
provocd una serie de modificaciones legislativas que poco a poco
han aumentado considerablemente su autoridad.

Ha conseguido, primeramente, el derecho de no limitarse
linicamente & prohibir el sostenimientn de una tavifa que consi~
sidera injusta, sino 4 fijar la cuota con que debe ser sustituida,
por medio de un decreto ejecutorio provisionalment:, hasta que
sen suspendido por decreto del Tribunal, después de hecha Ia in-
formacion, fundindose, razonablemente para ello, en gueduranle
la Inrga tramitacién de un proceso, el sostener una tarifa injus—
lilicada, causa grandes perjuicios al comercio, dificilmente repa-
rables. Cuando se trate de un aumento de precios, la ley va mis
lejos, permitiendo que sea puesto en vigor mediante una autori-
zacion previa de la Comisién del trifico entre Estados, siempre
que la Compaiiia demuestre que el aumento es justo y razona~
ble. También se han aumentado cousiderablemente los poderes
(que tiene la Comision para asegurar la continuidad de los servi-
cios entre diferentes redes y para establecer tarilas comunes, si
lns que existen no son equitativas; en fin, también se han au~
mentado las ficultades que tienen para la concesién de indemui-
ziciones & las victimas de practicas abusivas.

Pero, como & pesar de lo expuesto, las decisioues de la Co-
‘mision deben sev juzgadas por los Tribunales, para asegurar la
celeridad de estas decisiones y la unidad de jurisprudencia, la
ley de 1910 instituye un Trisunal del trdfico entre Estados, ante
In cual se llevarin los litigios, en vez de hacerlo ante los Tribu-
nales federales ordinarios, excepto, bien entendido, los recursos
que van al Tribunal Supremo de los E-tados Unidos. El antiguo
Presidente de la Comisién, preside hoy el Tribunal especial. Sin
embargo, ya se manifiestan divergencias de criterio entre los dos
Cuerpos y la Comisién; en su titima Memoria renueva sus habi-
males quejas contra la inspeccién judicial y critica violenta-

“mente las restricciones & que ha estado aometlda la ejecucion de
ilguna de sus decisiones.

La Comisién, que antes no podia estatuir mds que & conse-
cuencia de una queja, hoy puede intervenir, para reprimir los
thusos comprobados en una informacién hecha espontineamen-
te; pero continia tnicamente pudiendo dar drdenes expresas sobre
tal § cual tarifa determinada, sin poder obligar & una Compaliia
i modificar en su conjunto el sistema de tarifas. Intenta exten-
der todavia mds sus poderes respecto i esle particular, y cree que
ts necesaria la publicacidn de una ley que le confiera, por ejem -
plo, el poder imponer una clasificacion uniforme de mercancias
(jue sirva como base de la tarifa general de las distintas redes
que recorren una misma regién, realizando de este modo un pro-
greso que desde hace mucho tiempo se persigue, sin haber lo-

- grado conseguirlo, por no haber llegado las Compaiias d solucio-
harlo por medio del acuerdo necesario. Seria, sin embargo, un
gran error suponer que Ja Comisién desconoce las necesidades
comerciales, que imponen ciertas desigualdades en las tarilas.
De sus-disposiciones para admitir las consecuencias de las situa-

-}

ciones geogrificas, aun cuando se opongan & algunos preceptos
legales, encontramos un ejemplo concluyente en las reglas que
aplica en lo que se refiere & las estaciones intermediarias y al

sostenimiento de las tarifas.

La ley del trifico entre Eslados respecto & estas matering im-
pone la observancia de los principios que en la prictica admi-
nistrativa ha hecho, hace ya mucho tiempo, prevalecer en Fran-
cia, especificando: 1.° Que el precio de un recorrido intermedio
no podrd exceder del de un recorrido mayor, dentro del cual esté
el primero comprendido. 2.° Que el precio de un recorrvido total
no podrd exceder jamds del de los establecidos para las diferentes
fracciones del mismo. La ley prevé que la Comisién puede aulo-
rizar respecto i estas reglas Jas derogaciones que estime conve-
niente. -Ahora bien, la Comisién cniiende que cuando por la
competencia se han tenido que rebajiur cobsiderihlemente los
precios, no serfin justo ni razonable impedir que, en aquellos tra-
yectos intermedios en que no exisle competencia, continuasen los
antiguos, aun siendo mis elevados. Por ejemplo, st unu Compa-
nia establece entre dos estaciones una linea indivecta, poniendo
un precio igual al de la directa, esta relacién no puede imponer-
sc para las eslaciones mtumedhh de la linea nuts larga. Isual-
mente, las tarilas relativamente bajas necesarias para reteuer el
trafico de que puede apoderarse la vin maritima entre Nueva
York y San' Erancisco (por el Ciho de IHornos 6 con Lranshordo
en Panamd), no deben impedir que los ferrocarriles perciban
precios mds clevados entre las estacioues del interior, porque
aquel precio reducido total les ha sido impuesto por In competen-
cia. La Comisién no considera injusla esla diferencia de precios,
pues tiene sencillumente en cuenta que es dehida A las ventajas
naturales, que, por su sitnacion geogritica,
nes de la costa.

Pero si las Conpailas, p:u'a'no dejard Chicago, por ejemplo,
en una situacion de inferioridad con respecto i Nueva York, le
conced-n los mismos precios hasta San Francisco, los cenlros in-
teriores proximos i las costas del Pacilico pueden igualmente
reclamar, para sus comuuicaciones con Chicago, precios caleula-
dos teniendo en cuenta el que existe entre esta cindid y San
Francisco, porqle este 1iltimo precio ha sido fijado espontinen—
meunte y no impuesto 4 los ferrocarriles, como sucede con el de
Nueva York. Por el modo de determinar el miximo de aumentos
admitidos en este caso, respecto & las comunicaciones interme—
dias, exisle en la actualidad un counflicto entre la Comisién y el
Tribunal del trifico entre Estados, por hitber éste aumentado un
decreto que fijaba el mdximo por medio de formulas aplicables &
las exlensas regiones, y cuyos términos, por su generalidad, han
parecido excesivos al Tribunal para lus atribuciones que tiene la
Comisién.

Esta ultima admile también que cuando en un ferrocarril
existe en parte de su recorrido una tarifa excesivamente reduci-
da que ha sido impuesta por motivos ajenos 4 la voluntad de la
Compania (como, por ejemplo, por efecto de una competencia §
de una ley local que impone en el interior de un Estado una
rebaja general de precios irrazonable), se¢ puede aplicar en el
recorrido total un precic superior al de la suma de los precios
de los recorridos parciales. - .

Se observa que en los casos en que In Comisién Lienc un po-
der discrecional de apreciacidn, sabe tener en cuenta las circuns-
tancias q'ue no permiten la continuacién del trafico en cierlos
recorridos, con precios cuya generalizacidn no permita obtener
los intereses correspondientes & los capitales empleados en la in-
dustria de los ferrocarriles. Su accién combinada con los acuer-
dos entre las Companias (que casi hau auiquilado la competen—~
cia), ha hecho desaparecer la mayoria de las desigualdades, tan

Lienen las poblacio-
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. Justamente criticadas en otros tiempos. En la actualidad el-

asunto de la elevacién de tarifas es lo que preocupa mas su
atencidn.

Durante mucho tiempo las legislaciones locales intentaron
por s{ imponer reducciones en los precios, fundindose mis bien
que en la comparacion entre varias tarifas, en el cardcter exce-
sivo del conjunto de los precios. Hemos hablado del movimiento
de contrariedad que se demostrd en los grangers, que fué conte-
nido primeramente por la experiencia de los malos efectos que
produce ltoda medida que tienda 4 disminuir el rendimiento de
los lerrocarriles, en una época en que su desarrollo era la nece-
sidad mds apremiante del pais, consiguiendo después extinguirlo
completamente haciendo alcanzar a Ia explotacion de granos
todo su desarrollo, gracias d la rebaja de precios espontinea-
mente realizada por los ferrocarriles en todas partes donde era
reulmente necesarin para el desarrollo del trifico.

Durante los ultimos aios se ha intentado, especialmente, la
rebaja en las tarifus de viajeros. En muchos Estados se ha
querido imponer como mdaimo el precio de 6,44 cénlimos por
kilomelro (2 céutimos por milla) que era el precio medio que
resultaba entre lo tarifa general que [(recuenlemente alcanza-—
ba & 9,66 céntimos, y los precios reducidos creados por los
abonos, vinjes circulures, excursiones, etc. Con este motivo se
produjeron numerosos conflictos entre los Tribunales de los Esta-
dos, que aplicaban en todas partes las penas selialadas por la
legislacion 6 por la Comisidn local de inspeccidn, en los casos de
percepeién de tarifa mayor del maximo {ijado y los Tribunales
federales, que ordenaban sobreseer la aplicacién de toda medida
coercitiva hasta que el Tribunal Supremo informase los recursos
y tendiendo & hacer declarar nula, como contraria & la constitu-
cidn, la reduccién de las tarifas percibidas por las Compaiias
por considerarlo equivalente & uha conliscacion de su propiedad.
El Tribunal Supremo sosluvo, de acuerdo con los T'ribunales
federiles, el derecho & poner trabas & toda medida que tenga por
clecto despojar indebilamente & un cindadano de su propiedad,
pero senalé la necesidad de usar e este derecho con mucha pru-
dencia. En muchos Estados cesaron los conflictos por medio de
una transaccion entre las Compalias ylas Autoridades de los
mismos, ijando la tarita general de viajeros en 7,05 céntimos
por kildmelro.

La Comisidn del comicrcio enire Estados también se ha visto
i su vez obligada 4 ocuparse de los precios generales de las tari-
fas, debido 4 los aumentos que han intentando las Compaiiias, en
vista de que los gastos de explolacion aumentan considerable-
mente. Tanto en América como en Europa, este aumento pro-
viene del alza de la mayor parte de los produclos, que desde
hard unos quince aflos sucede & la baja acentuada anteriormente,
pero miis en particular se debe d la aceleracién constante, simul-
tz'l,ne;unerite, del alza de los salarios que se manifiesta, casi sin
retroceso, pero con uba rapidez muy variable desde hace setenta
v cinco aios.

La primera tentativa de aumento de tarifas se produjo hacia
1900, como resultado de Jas combinaciones que casi terminaron
con la competencia entre los ferrocarriles, El precio medio por
tonelada-kilomelro que en 1899 bajé hasta 2,57 céntimos, fué
aumenlando poco 4 poco, hasta que en 1904 era de 2,77 cénti-
mos, debido en parte por el efecto de una paralizacién en el tri-
fico de materias primas transportadas 4 precios sumamente bajos,
consecuencia de un estancamiento industrial, y, por otra parle,
debido 4 que algunos precios antignos sélo continuaban en el re-
corrido mas directo entre dos estaciones unidas por dos itinera—
rios distintos, desde que los acuerdos consintieron remitir todo
el trafico por la linea mds corta; pero el nuevo aumento de pros-
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peridad general, que se manifesté en seguida con intensidad ex-
traordinaria, hizo que se olvidasen las quejas formuladas, redu~
ciendo al mismo tiempo las tarifas 4 un precio medio aproxima-
do 4 2,67 céntimos, por una modificacién en la composicidn del
trafico en sentido inverso de la de los alios anteriores. Desde 1905
4 1907 (finalizando los-afios en 30 de Junio), los ingresos brutos
de los ferrocarriles alcanzaron & 10.800 millones, 6 sea -el 11
por 100 por afio, y 4 pesar del aumento de gastos, el producto
neto pasd desde 3.580 millones-4 4.350.

Lo tnico que entonces pedia la opinién 4 las Compaiiias era
el proveerse del material necesario para poder hacer frente al
trifico, cuya superabhundancia amenazaba con un abarrotamiento
mayor que todos los que en Europa hau producido tan violentas
quejas. En esta época {ué cuando Mr, Iill calculd en 28 millo-
nes la cantidad que seria necesario gastar en varios ailos para
poner la via y el malerial al nivel de las necesidades; nadie pens6
en discutir los benelicios de los ferrocarriles, desde el momento
en que los jefes de esta industria vieron un llamamiento de ca-
pitales tan inverosimil, y ellos mismos ya no pensaron en aumen-
tar las tarifas.

Pero la violenta crisis que sobrevino d fin de 1907 transfor-
mé bruscamente la situaciéon. En 1908 los ingresos brutos baja—
ron en 2.000 millones, reduciéndoss & 11.400 millones, y el
producto neto se redujo & 3.750 millones. Las Compaiiias, sin
embargo, habian lecho todos los esfuerzos mds considerables
para reducir sus gastos: el nimero de empleados, que era en 30
de Junio de 1907 (1)de 1.650.000, quedo reducido en 30 de Ju-
nio de 1908 & 1.436.000. Ahora bien, los trabajos emprendidos,
aunque ya menos urgentes, debian continudrse. La experiencia
habia demostrado en América, mds todavia que en Alemania v
en Francia, que se habla llegado & un momento critico, en que
era preciso aumentar poderosamente la capacidad de transporte

-de las~vias {€rreas, si no se queria volver & caer en las crisis

cada vez mas graves que se producian con cada nueva época de
prosperidad de los negocios. Para remunerar un capital, rdpida-
meute creciente, Jas Compailias resolvieron realizar aumentos en
las tavifas, esta vez mids en serio, y los acuerdos entre ellas les
permitié combinarlas en forma de evitar que no resultase nin-
gin desplazamiento de trilico.

El publico, ya extenuado por la crisis, se irrild con el anun-
cio de un aumento en los precios de transporte. La legislacién
no daba poder alguno al Gobierno para oponerse directamente;
pero apoyindose en el convenio que la habia precedido, entablé
demandas contra las Compailias por violacién de la Sherman Act
(ley contra los trusts de 1890), que prohibe todo acuerdo que
tienda & restringir el comercio. Para contener estas demandas,
las Compailias se comprometieron 4 suspender la aplicacién de
las nuevas tarifas, hasta que la nueva ley en preparacién diese i
la Comisién del trifico entre Estados poderes para oponerse &
todo aumento que no considerase justificado. De comun acuerdo
se apresurd la votacién de la nueva ley, que ha modificado en
1910 la ley sobre el trifico entre Estados, y en la cual esti con-
tenida esta cldusula,

Una vez publicada esta ley, el primer trabajo de la Comisién
fué el de examinar los aumentos propuestos, de los que la opi-
nién creia no serian admitidos en parte. Pero asi como la crisis
de los n~gocios habia llegado mds pronto de lo que se esperaba,
también la prosperidad se restableciéd antes de lo que se pensaba.
IHemos visto que el ingreso bruto de1909-1910 se elevd & 14.250

(1) Laestadistica oficial da la cantidad de 1.672.000, pero es_compren-
diendo ¢l personal de Compafiias que efectiian ciertos servicios accesorios:
estas Compaiiias no figuran ya en la estadistica de 1908; su personal tiene
que ser eliminado de.la precedente para dar comparaciones exactas.
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v el producto neto & 4.810 millones, siendo ambos mayores que
los correspondientes de 1907,

A pesar del considerable aumento del capital, la situacidn
llegd 4 ser muy satisfactoria, y en vista de las circunstancias, la
Comisidn declaré que no estaba justificado el aumento de las ta—
rifas, las Compalilias no creyeron conveniente protestar contra
esta decision, y el proyecto de aumentn fué momentineamente
abandonado. '

Sin embargo, las Compailins no parecen estar muy decididas
al abandono del proyecto definitivamente, porque desde princi-
pios del ano 1911 se ha detenido el aumento del trifico, mien~
tras que los gastos crecen de mds en mds. En el conjunto del ejer-
cicio 1910-1911, los resultados provisionales hacen resaltar un
aumento de 160 millones de francos en los ingresos y un aumen-
10 de 450 millones en los gastos, de lo que resulta una disminu-
cion de cerca de 300 millones en el producto neto. En los ocho
primeros meses de 1911-1912 existe en los ingresos-un aumento
de 70 millones, que casi se absorben en los 50 millones de gas—
los nuevos.

El aumento de los gastos de explotacién se debe, principal—
mente, al alza de los salarios. Segin una estadistica, confeccio-
nada por la Comision del trifico entre Estados, el alza de 1909-
1910, con relaciéon & 1908-1909, ha sido del 7,4 por 100 y la de
1910-1911, con relacidn 4 la del afio anterior, ha sido del
4,3 por 100. El niimero de empleados que en 1908-1909 se au—
menté en 66.000 y en 177.000 en 1909-1910, se ha reducido en
1910-1911 en 31.000 aproximadamente; pero la ¢ompensacion
1o ha sido suficiente. Cada vez que las Compailfas tienen un
grave coufliclo con el personal, toman por darbitro un miembro
de la Comisién del trifico entre Estados, esperando que la Co-

misién, al reconocer como 16gico el aumento de gastos debidos

al personal, reconozca también, como de justicia, el aumento de
las tarifas; pero hasta la actualidad no ha tenido éxito esta po~
litica. .

Para apreciar si las actuales larifas son 6 no son demasiado
elevadas en su conjunto, la Comisién se ha atenido siempre & la
idea de calcular el interés remunerador del capital empleado en
ios ferrocarriles. Ahora bien, para valorar este capital, no se
dispone en la actualidad de mis elemento que el del valor nomi-
nal de los titulos emitidos, que difiere, notablemente, del total
de los gastos reales. Para poder llegar & darse cuenla del pro—
ducto efxctivo de los capitales empleados en Ia instalacion de los
ferrocarriles, Ja Comisidn se ha hecho otorgar poderes extensos y
con este medio poder reglamentar mejor la contabilidad de ellos.
En la ley de 1910 pidié Ja insercidn de una cldusula que prescri -
biese Ja valoracién del capital de los ferrocarriles, la cual no fué
aprobada; también solicité la inclusién de otra, sometiendo & la
inspeccion del Gobierno las emisiones de titulos; ésta fué reem-
plazada con la creacién de una Comisién encargada de estudiar
el asunto. Esta Comisidn, después de un detenido estudio, ha
emitido ya el parecer de que cualquier intervencién de los Pode-
res publicos en esta materia presentaria muchos mds inconve—
nientes que ventajas. ,

El valor nominal de los titulos emitidos en 30 de Junio de
1910, era de 95.400 millones, de los que 42.000 en acciones y
53.400 en obligaciones. Ahora bien, en este total estin compren-
didos 20.900 millones de titulos de varias Compaiiias que perte-
necen 4 otras Compaliias de ferrocarriles y cuyo coste, por la
Compaiia compradora, estd representado por otros titulos emiti-
dos por esta Compaiia; por lo tanto, es preciso deducirlos del
total (para evitar dobles empleos), con lo.que resulta reducido el
capital & 74.500 millones. En esta cantidad esldn comprendidas
Sumas destinadas & otras industrias, ademds-de la de ferrocarri-

les, que las estadisticas de aflos anleriores hacen ascender & una
cantidad comprendida entre 1.000 vy 1.200 millones; la de 1909~
1910, solo la calcula en 200 millones; esta diferencia considera-
ble se debe & que muchas Comyaiiias que antes daban un valor &
la parte de su capital empleado con este cardcter, han conlesado
que no tienen medios de certificar, ni aun aproximadamente, la
exactitud de este valor,

El producto neto obtenido por las Compaiiias de los titulos en
certeza se ha calculado, en 1909-1910, en 400 millones ().
Afladiéndolos 4 los 4.810 millones que representan el heneficio
neto, suman 5.210 millones, que representan, aproximadamente,
el 7 por 100 del valor nominal de los Litulos en circulacion entre
el publico. Tero, ¢el valor nominal de estos titulos representa
verdaderamente el capital de instalacién de los ferrocirriles? He
aqui el problema:

Frecuentemente se ha dicho que el totul de] cupilal nominal
habia aumentado considerablemente como consecuencia (el stock
watering, de las emisiones de titulos 4 responder, no 4 cantidades
destinidas 4 las obris, sino 4 los beneficios realizados por los
Agentes de negocios, creando, comprando 6 fusionando las Com-
paitins. Pero respecto & este particular, en la historia del ferro—
carril no se encuentra nada comparable & la creacién de las ma-
sas de papel que representen los pretendidos aumentos de valor
6 de las Comisiones que han caracterizado la creacién de nego-
cios como el ‘rust del Océano. Por el countrario, las incesantes
quiebras, y como consecuencia de ello lu venta i bajos precios de
las lineas comprendidas, han hecho anteriormente desaparecer de

“las cuentas cantidndes enormes. En ol total, los actunles titulos

representan una cantidad muy inferior al capital real.

Puede encontrarse ln prueba en el total del capital por kilo-
metro, que en los Estados Unidos sélo alcanza & 194.000 francos,
mientras que en las lineas de interés general alchuza en Alema-
nia 370.000 (precio de las compras por los actuales poseedores y
gastos posleriores de inSt;llnciéx]), en Francia 468.000 y en In-
glaterra 694.000 (producto real de lu emisién de titulos, deduc—
cién hecha de los de doble empleo). Ahora bien; el tritico medio
que es preciso cargar por kilémetro en los Estados Unidos
(135.000 viajeros v 970.000 toneladas en pequeila velocidad) es
comparable al de Francia (420.000 viajeros v 550.000 tonela-
das P. V.), 6 al de Alemania (200.000 viajeros v 850.000 tonela-
das P. V.), leniendo Francia ademiis un trifico de gran velocidad
muy superior al de los otros paises. Por otra parte, el capital de
las Compailins americanas comprende cantidades considerables
destinadias & Empresas distintas & la de los ferrocarriles, lo cual
no existe ni en Francia ni en Alemania {2). Lo enorme diferencia
que se observa en Jas cantidades por kilémetros sefialadas en la

(1) Excedente de dividendos é intereses de titulos de toda especie en po-
der de las Compaiias de ferrocarriles sobre cantidades pagadas por estas
Compaiiias, i titule de dividendos ¢ intereses do titulos poseidos por otras
Compafias de ferrocarriles. Las cantidades que deben aiadirse 6 deducirse
del beneficio neto de explotacisn estin presentadas en las estadisticas bajo
formas tan distintas, que s2 hace muy dificil su deduceién.

(2) La elevacién del producto neto de los titulos en cartera se explica es-
pecialmente por Ia posesién de titnlos de numerosas Empresas, por ¢jemplo,
la de minas. La ley sobre el trifico entre Estados de 906 ha aumentado con-
siderablemente esta carpeta de titulos, al prohibir i las Compaiiias transpor-
tar sus productos industriales fuera de los necesarios para los servicios. Esta
clinsula tenia por objeto evitar las ventajas que tenian las Compaiias de fe-
rrocarriles, al mismo tiempo Compaiiias mineras hulleras, sobre las demis
Compafifas del mismo género, al transportar por si mismas sus minerales. El
Tribunal Supremo juzgé que la consecuencia normal de la aplicacién de la
nueva ley hubiese sido la obligacién de vender & cualquier precio propieda-
des legalmente adquiridas, 6 sea que hubiese tenido un cardcter de confisca-
cién, enando el vinico efecto de 1a ley es la creacién de Sociedades filiales 4
las que han sido cedidas las minas y de las que las Compaiiias de ferrocarri-
les retienen en parte los titulos. ’
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cuenta de instalacion, hace suponer que en 10s Estados Unidos Y
en dicha cuenta esti mds bien reducido que aumentado.

Los gastos de construccién ban sido seguramente muy redu-
¢idos por el hecho de que, mientras en Europa (especialmente en
Tnglaterra) han costado muchisimo los terrenos, en los Estados
Unidos no solamente han sido gratis, sino que aun se les ha ce-
dido por el Pader piblico grandes extensiones de terreno, con la
venta del cual se han cubierto en parle los gastos de consiruc-
cion de varias lineas. La parte de red construida en los Estados
Unidos en terreno lluno y en condiciones favorables, no es mu-
cho mayor que li que corresponde & Alemania; pero tambicu es
cierto que al principio se han constraido muchas lineas en con-
diciones muy ccondmicis, atravesando 4 nivel todas las vias pui-
blicas, sin cercados y con estaciones y sefinles rudimentarias.
Cuando el trlico se ha desarrollndo, ha sido necesirio ir poco i
poco trausformando I mayorin de las lineas que atraviesan re-
giones de poblacion compicta ¥y muchas, it costa de grandes gas-
105, se han convertido en Hneas comparables & s europens.

Solamente se ha comprendido en los gastos anuales, en vez
de hacerlo en ki cuentn del capital, nna gran parte de las mejo-
ras, cuyo gasto s¢ ha cubierto con los ingresos. Esta practica ha
sido varins veces comdenada por la Comisién del trilico entre
Estados, por considerirliu como un medio «de justiticar indebida-
mente la elevacion de tarifas, aumentando 105 gastos de explota-
¢ién, siewdo este aumento de nanturaleza completiunente distinta,
En realidad, el mejorar los fondos de explotacion y (e material
por deduccioues de los ingresos, es una priclici que se adopta
constantemente en las empresas agricolns ¢ industrinles bien or-
canizadas y siendo muy conveuiente diferenciar las diversas ca-
tegorias de gitslos pard Ia claridad de la contabilidad, es de ala—
bar la costwmbre de amortizar inmedintamente parte de los
anmentos de materinl, cnrgindolo &4 los benelicios. Esto es casi
i practici absolntamente indispensable, cnando como en Amé-
rica lns Compaiias ticuen concesioues perpetuas y los Litulos no
dan lugar @ unaanortizacion regular en un periodo determina-
do. Hacicndose de otro modo se aumentarian indelinidamente 1os
empréstitos renlizados par constituir un material, que los pro-
gresos del arte industrial y los cambios de corrientes del trilico
inutilizan frecuentemente, bien en una parte bien en otra. Tanto
4 los ferrocirriles winericanos como i los del Estado prusinno, la
prudencia observiida de no awmentar ¢l capital destinado & obras
complementarias, les ha servido para ocupar su excelente posi-
cion financiera actual, mientras que las Compaiias inglesias con
la costumbre inversa, sin eslir compensada como en Francia con
una amplin amortizaci 'n de Litulos, estin preocupadas por la
perspectiva que se presenti para el porvenir.

Estamos convencidos de que e! total i que asciend+n los titu-
los de las Compaiiias americanas, que estin en circulacién, es
bastante menor que el valor real de sus lineas y muy inferior 4
los gastos que habria que hacer en la actualidad para crear nue-
vamente la instalacién; pero, pretender referir el producto neto
4 una de estas dos cantidades, suponiendo que fuese realizable su
delerminacién exacta, 1o se nos alcanza la luz que podria dar en
Ias discusiones entabladas sobre la legitimidad de la rebaja, del
mantenimiento 6 del aumento de las actuales tarifas. La idea de
que la tarifa justa en un ferrocarril es aquella que produce al ca-
pital empleado una remuneracién aniloga al interés medio de las
colocaciones seguras, es una idea absurda, porque su consecuen-
cia inmediata es la de que una Emypresa mal ideada y mal admi-
nistrada, puede legitimamente hacer pagar & su clientela precios
que resnltarfan abusivos en una linea bien trazada y bien explo-
tada. Esia es, en verdad, una opinién muy aceptada por el pu-
blico v por los Parlamentos.
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Toda peticion de socorro 6 de proteccion que presenta una
empresa ruinosa encuentra buena acogida en la opinién, que, por
el contrario, juzsa siempre excesivos los dividendos de un nego-
cio magistralmente lievado, como las grandes Compaiias france-
sas de ferrocarriles, 6 los de una Sociedad minera cuyo capital
es infimo porque en lugar de emitir titulos para cubrir todos los
gastos de instalacién consagra durante muchos afios la totalidad
y luego una gran parte de los benelicios que debian haber sido
repartidos entre los accionistas. '

En realidad, cualguiera ¢ue sea In forma de calcular el capi-
tal de instalacion, In idea de alribuirle el interés exacto corres-
pondienle no puede constituir un criterio para determinar la
tarifa que corresponde en justicia, porque conduciria i fijar pre-
cios que no estarian de ningiin modo basados en Ia naturaleza y
necesidades del tratico, resultando ademads que lus tarifas serian
tanto mads elevadas cuanto que la region atravesada por cada
linea fuese mits pobre v los ferracarriles peor dirigidos.

Sin duda alguna, en aquellos negocios en que la competencia
es la regla, los precios de fibrica son necesariamente los que de—
terminan los precios de ventn; pero en aquellos en que el mono-
polio s¢ imp-ne § en aquellos en que son enormes las cargas
permanentes que se imponen al capital inmovilizado, es imposi-
ble encoutrar olras bases de apreciacidn que los tres principios
fundamentales siguientes: 1.9, ningtin precio debe quedar mds
bajo de los gastos suplementarios especinles que imponen los
transportes & que se aplica, abstracciéu hecha de las cargas per-
manentes de la Empresa; 2.9, para cubrir estas cargns es precizo
fijur precios que excedin del minimo asi determinado en la me-
dida posible, sin llegar i un nivel prohibitive para una trac-
cién del trafico, y 3.°, I tinica manera de que no se produzca
frecuentemente este efecto prohibitivo, es diferenciando los pre-
cios, segin lo que puede pagar cada clase de transporles, tanto
como sen posible parii evilar el caer en distinciones puramente
arbitrarias.

Estas reglas no producen un criterio susceptible de formu-
larse en reglamentos generales, lo que justifica la intervencion de
los Poderes puiblicos para que con sus decretos, 6 bien regularice
las tarifas preventivamente, como sucede en Francia, ¢ bien re-
prima tos abusos comprobados, como sucede en los Estados Uni-
dos. Estos son, sin embargo, Jos unicos principios que pueden
servir de guifa & una administracion councienzuda y compenetrada
con las necesidades reales del comercio, para conseguir que su
inspeccion resulle eticaz sin ser molesti y arbitaria.

Si con tarifas establecidas en esta forma resuitasen las cargas
mayores que el ingreso neto, seria que las Compailias habrian
creado empresys improductivas, 6 bien que la gestién era exage-
radamente derrochadora, para poder soportar las consecuencias.
$i, por el contrario, la explotacién produce un interés muy cre-
cido al capital, es justo que las Compaitias se aprovechen, puesto
que han corrido los riesgos del negocio y han sabido distinguir
las corrientes importantes del trifico, aprovechindolas y admi-
nistrando las redes construidas bien, y en las mejores condicio-
nes para las necesidades reales. Sin embargo, no cabe duda que
aquellas Compaiias que no pueden obtener el interés correspon-—
diente & su capital, deben proporcionar al publico beneficios
muy superiores al déficit probable. Por otra parte, los beneficios
de las bueuas lineas pueden cubrir ampliamente la compensa-
cién de los riesgos corridos, lo que igualmente resulta arbitra-
rio, pues se deja disfrutar completamente al poseedor, de un mo-
nopolio concedido por el Estado, 6 también cuando se reparte
entre varias Compaiiias, que aumentan el capital de instalacién
con la creacion de pretendidas competencias, que terminan muy
pronto por convenios. Esto ha conducido & la idea de crear una
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de modo que aquéllos, con subvenciones, cubran el déficit de las
lineas declaradas de utilidad publica, y aprovecharse, en parte,
del excesivo beneficio de las otras. De este modo pueden conser—
varse las ventajas econdmicas que resultan de las explotaciones
de los ferrocarriles, cuando intervienen Sociedades interesadas en
los benelicios, y se evitan los peligros politicos que producen las
grandes empresas del Estado, haciendo posible la construccion de
lineas mediocres y no dejando i los propietarios de las lineas muy
productivas un benelicio exagerado. -

El estudio de las condiciones fundamentales de la industria
de los ferrocarriles justilica tedricamenle las combinaciones rea-
lizadas eu Francia, hechas d veces d titulo de expediente, pero,
en gran parle también, gracias 4 Ja cienciny 4 la prudencin de
los fundadores de los ferrocarriles franceses. Verdiad es que los
derechos (ue este régimen da & los Poderes piblicos para in-
miscuirse en los negocins de las Compaiias exige por parle de
ellos algunas garautins de prudencia y de moderaciéu. A pesar
de la presion nctual de una opinién no muy aclarada, tanto la
conducta general de la inspeccién del Estado en Francia, como
la de laComisidn del trifico entre Estados en América, demuestran
(ue estns condiciones no son irrealizables, siempre que se nsegu-
re una independencia suficiente y se haga una buena eleccion de
funcionarios, tanto en los que obran en nombre del Estado, como
de los magistrados encargados de la salvaguardia de los derechos
individunles.

Como creacién humana, el equilibrio estublecido en esti for-

‘ma es inestable y estd siempre amenazado. En todos los paisas,

la democracia, como antes la monarquia absoluta, & medida que
con el tiempo se alirma mds su poder, sufre menos las iniciati-
vas v las independencias. Micntras los Poderes piiblicos moder-
nos estén somelidos ficilmente i los grupos de electores numero-
505 & irresponsables, ponen voluntavinmente trabis ol fonciona -
miento de las Empresas privadas, que si prosperan bajo una ges—
tion hibil y enérgica, es porque sivven al progreso. Eu la mate-
ria de ferrocarriles, que tiene tantos puntos de conticlo con una
inlinidad de intereses, es donde mds particularmente debe obser-
varse el juslo medio de iuntervencién. Es vealmente interesante
ver cémo en los Estados Unidos, & medida que lu situncién eco-
némica adgniere uni situacion estable comparable i la de Euro-
pa, s€ reconoce necesario el régimen de inspeccidu (tan frecuen-
temente criticado en Francia) y comprobar al mismo ticmpo,
cuando quieren limitar equitativamente los benelicios de lasCom-
padfas, el callejou sin salida en que se meten por kv carencia de
toda asociacidn entre ellas y el Estado. DPero es preciso no olvi-
davque en uu pais en domde las necesidades eran inmensas, don-
de no existia ninglin medio de transporte y ue para darle valor
se exigia un Hamamiento colosal de capitales extranjeros, se con-
siguid esto cou una celeridad sin ejemplo, bajo el régimen e la
libertad de los terrocarriles; probablemente no hnbiesen ¢stos
podido prestar el mismo servicio si hubiesen tenido que estar
sujetos it una inspeccion que no hubiese podido reprimir los
abusos sin poner frecuentes trabas & lus iniciativas necesarias.
H.

Revista de [as principales publicasionss téonisas.

La corriente del agua en los canales.

MM. C. Johnson, profesor en la Universidad de Michigan, y
R. Goodrich Ingenieros, después de haber revisado y discutido
los resultados de un gran nimero de experimentos que han te-
nido ocasién de hacer en el ¢jercicio de su carrera, proponen, en
la Technique Moderne, del 15 de Julio, utilizar para el cileulo de
la velocidad de la corriente del agua en movimiento uniforme en
los canales, la térmula

V=CR" /1"
en la cnal

V, esla velocidad media del agua en la seccién considerada;

£, el radio medio de esta seccién;

Z, la pendiente de fondo ¢ de superficie;

C,p ¥y ¢. son coeficientes numéricos.

Segun las investigaciones de MM. Johnson y Goodrich, ¢
tiene un valor sensiblemente constante ¢ igual 4 0,50; C'y p va-
rian, por el contrario; con los datos particulares del problema,
¥ principalmente con la naturaleza de las paredes; el cuadro de-
signa sus valores para algunos casos especiales:

4 V] ¢ D - E F G H 1

= 59,8 455 428 35,0 485 50,56 41,5 425 33,0
p= 0,76 0,80 0,88 0,85 0,80 0,83 08 0,83 0,35

4, lecho de tierra, paredes sin vegetacién, regularizadas por
el paso de agua;

B, lecho de tierra, nuevamente excavado, con paredes rectas;

C, lecho de tierra antiguo, con parcdes rectas, cubiertas de
vegetacion; :

£, lecho abierto en la roca silida, paredes irregulares;

L7, Techo abierto en Ja roca s0lida, paredes rectas, pero no
lisas;

(¢, lecho abierto de nuevo entre escombros y terrenos roco-
508 derrumbados, paredes irregulares;

4, lecho excavado de nuevo entre escombros, paredes
rectas;

Z, lecho antiguo, excavado entre escombros, paredes irregu-
lares cubiertas de vegetacion.

Los valores de € se calculan tomando por unidad de longi-
tud el pie inglés (304,8 milimetros); para que sean aplicables al
sistema métrico, es necesario multiplicarlos por (8,3048) =0

Transmision por cadenas y ruedas silenciosas,
sistema Coventry.

La transmision de fuerza por ruedas dentadas y cadenas se
emplea mucho en la actualidad, principalmente para constituir
reductores de velocidad, para el gobierno de las dinamos, para
mover aparatos e elevacidn 6 carrnajes antomdviles.

Las cadenas ordinarias, de rodillos y de eslabones planos,
tienen el inconveniente de aflojarse después de funcionar dnran-
te cierto tiempo, y, por consecuencia, producir ruido, al mismo
tiempo que disminuye el rendimiento. La cadena silenciosa Co-
ventry se ha ideado para suprimir este inconveniente y poder
aumentar las aplicaciones de las transmisiones por cadena. Esta
cadena—cuya descripcién extractamos de Le Genie Qivil—, se

.



