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eS05 MiSMOs paxaea d que hoy va'4 buscar ‘fortuna por procedx-
mientos ipidost raza que ‘duérme al arrullo de sus: recuerdos Y
s rutma, sin iniciativas ni asplrlclonea, pero que 51 desplerta
no tiene espera para creaila con ‘paciencia ¥ paso 4 paao merced
al estudio y al trabajo constante y progresivo: °

No me extenderé, por creerlo innecesario, sobre otras mejo-’

ras que la posesion del agua ha llevado al pais como'la de poseer
hoy conducciones y depésitos de agua potable, en muchos casos
distribuida -ademds & domicilié, pueblos que hace medio siglo
bebian la pluvial conservada en balsas cuando no habian deirla
4 buscar.al rio 4 10 6 mds kilometros de distancia, la de contar
todos ellos con alumbrado eléctrico, merced al aprovechamiento
de saltos del Canal y sus derivados y otras muchas que sin ser
reduciblés 4 cifrasllevan el sello'y ventajaa de la c1v1llzac16n zi
los pueblob que la’ d1~11utan

._—__‘P—_—;-

TENTATIVAS DE UNIFICACION DEL SERVICIO
DE LOS FERROCARRILES AMERICANOS

Po it WERNEKKE

(Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen.)

_En la construccién de la red férrea de los Estados Unidos no
predominé idea alguna de conjunto. Las diferentes lineas se
construyeroh. progresiva 6 simultineamente, con el objeto.de es~
tablecer comunicaciones entre una poblacién y otra mads. 6.me~:
nos alejada-6.bien. con un puerto, un ‘canal 6 cualquier otro
punto andlogo y para colonizar alguna regién deshabitada, pero
rica -en esperanzas. De esto resultd que los primeros ferrocarriles
americanos, presentaron un aspecto rnuy cadtico, y como conse—
cuencia de las circunstancias, las Administraciones se han visto
forzadas 4 intentar de ‘concierto, buscar los medios para conse-
guir alguna unidad en ¢l servicio de los diferentes ferrocarriles.
Con objeto de lograrlo, se ha recurrido & tres procedimientos;
las pequefias lineas independientes se han reunido en graudes
redes homogéneas; las-uniones y. Asociaciones de ferrocarriles y
las de sus empleados han fijado principios uniformes para dar la
solucién necesaria 4 los asuntos técnicos de explotacion; por ul-
timo, las medidas legislativas, por su. parte, han contrlbuxdo a
la nivelacidn de las condiciones.

- .I. Los promovedores :de 1los primeros ferrocamles de los
Estados Unidos, como sucedié igualmente 4 los del viejo conti-
nente, no tenian una intuicién clara, del papel que la via férrea
estaba.llamada & desempefiar-en la industria de los transportes.
Se sabe que el primer ferrocarril americano fué el Baltimo-
re & Ohio, construido en: 1827.

Esta linea, en 1830, sélo alcanzaba 21 hxlémetxos de longi-
tud, yen 1835, 217 kilémetros. Lo mismo que los otros ferro-
carriles de la época servia especialmente como medio de trans—
porte local y de aflueute & las vias navegables. Hasta 1845 los
partidarios del ‘transporte fluvial no se convencieron de que los
ferrocarriles tenian capacidad suficiente para reemplazar dicho
medio -de comunicacidn, en el trdfico directo & grandes distan-
cias y desde entonces se reconoci6 la importancia de la creacién
de grandes lineas directas sometidas & una sola direccién. Asi
sucedid, por ejemplo, que la actual gran.linea del Nueva York
‘Central de Albany & Buffalo, se constituyd por la fusién de siete
Empresas. distintas;..por lo demds, la familia Vanderbilt, debe
-principalmente su fortuna.d-la sagacidad que tuvo en-compren-

der la 1mportan01a que tenfa esta linea para la comumuacxén con'
Nueva York Y, por couswmente con el mar. Ahora bien, paraﬁ
el desarrollo de un.trafico lucrativo en esta linea, era condxcmn
esencial la direccién tnica de explotacién. No resullé SIempxe
facil flJalOD'lI' varios ferrocamlea que habiau sido conatrmdos in-
dependlentemente unos de otros, sin pxeo«,uparae de la po;xble'
umén con'las lineas préximas; citaremos como eJemplo Dunku-k ’
poblac1én situada al Oeste del Datado de Nueva York, adon(le
aflufan tres ferrgcarriles por tres distintas direcciones. Para. po-
der unificar el servicio en lineas contwuas de’ Bam eapecle fué
preciso solucxonar arduos problemas técmcos 'La creaci6n de un
trafico dlrecto tuvé como consecuencia los pmmero= eafuenOa
que se intentaron para la umﬁcamén de los ferrocarulea amerx—
canos. c : i

Bl trdfico directo 4 gran dlstanma no- lle‘?é & ser realmente
importante hasta que los prorrrewa de la: colonuacxén del Oeate
del pais asi lo em"xeron ‘Se hizo preciso transport'u- los produc—
tos agricolas de estas regiones & través de todo el contmente ame-
ricano hasta el litoral para expedirlos & ]‘uropa Tauto los ferro-
carriles del Este, como los-del Oeste, tuvieron que tomar las me-
didas necesarias para poder llevar 4 efecto este” trdfico ‘directo.
Las-Compaiiias de-ferrocarriles. del- QOeste & Cth'I"O mtentaron
hacer eafuer/oa partlcularea pa.ra organizar aervxcms tmn:conn—
nentales. ‘ : o » : G

Deseosas de apoderarse del trdfico naciente al Este de las
Montafias Rocosas; construyeron con este objeto numerosas lineas
de ferrocarriles. Las dificultades de tarificacién & que di6 lugar
la explotacién de estas lineas, hicieron ver que las cuestiones dé
transporte por carril son asunfos pubhcos. La activa construc—
cién de ' vias- férreas en el Oeste, durante el’ perfodo de 1870°&
1900, tuvo eomo ‘consecuencia que las grandes lineas de‘fem‘oca-
rriles que atraviesan extensos Lemtomoa tuvxeaen que umrse ba'
una direccién unica.

En virtud de contratos especiales, las lineas de dil‘ei-entes
Compaiiias, dentro de ciertos limites, fueron explotadas en ‘co-
mun; ademds, se establecieron convenciones que determinaban
la repariicién del trdfico entre las diferentes lineas. Sin estas con-
venciones, la competencia hubiese sido desastrosa; gracias d ellas
las diferentes Administraciones se pusieron en contacto intimo, y
el resultado de esta aproximacién fué una serie de prescripciones
uniformes, relativas 4 las tavifas y al servicio. Las Administra=
ciones de ferrocarriles quedaron independiente;, desde el punto
de vista de su administracién, pero para -el pubhco su e\plota—
cién daba’la impresién de una Empresa dnica. R

*Sin embargo, hace treinta afios la opnnén publm se mani-
festaba hostil: contra estas convenmones, creia que los chentea
de los ferrocarriles sacarian mds ventajas, existiendo una com-
petencia encarnizada, y las Asambleas legislativas se mostraron
conformes con este modo de pensar. El primer proyecto de ley,
referente al Interstate Commerce Commission, data de 1887, de+
clara ilegales 1os pools de ferrocarriles, y un decreto del Tribunal
Supremo ampha 4 los ferrocarriles la ley «antltrust» de Sher-=
man, unpoméndolea todavia una restriccién mayor. A los conve-
nios entre Compaififas 6 entre una gran linea y sus afluentes, su-
cedi¢ la compra de acciones de una Compaiiia 4 otra, absorbien-
do la mayor & la menor, firmando arriendos de larga duracién,

‘que casi equivale 4 una adquisicidn definitiva y, por ultimo, la

creacién de Compafifas arrendatarias que tomaban muchas li-
neas 4 la vez para explotarlas como red unica. Entre las perso-
nas competentes-en materia de ferrocarriles americanos' hubo al-
gunos que previeron como término final de esta evolucién, la

‘reunién de todos los ferrocarriles de los Estados Unidos, bajo

una sola direccién; otros, la divisién por territorios; como,: por
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ejens plo, sucede en la actualidad en los Estados de la Nueva In-
glaterra, donde una sola Compaiifa asume Lodo el trafico. Esto no
sucede mas.que por la constitucidon de las grandes redes, que
hace posible 4 los ferrocarriles realizar una explotacidn lo sufi-
cientemente econdmica. Los progresos que la evolucidn. ha hecho
en este sentido se manifiestan en la actualidad con la longitud
de las lineas que explotan las diferentes Compabias de ferroca-
rriles 6 sus Asociacienes. Asi, por ejemplo, la longitud de lasli-
neas del Southern Pacific y de la Union Pacific es de 28.300 ki-
16metros, la del Atlantic Coast Line es de 18.600 y la del New-
York Central de 21.400. Mencionaremos también, enire las
grandes redes, la Atchison Topeka & Santa Fe, con 17.000 kilé—
metros; la Chicago, Burlington & Quincy, con 19.000, vy la
Pennsylvania, con 18.000 kilémetros.

II. Las ventajas que produce la unidad del servicio de los
ferrocarriles no son Unicamente de ‘orden econémico, desde el
punto de vista técnico, es también conveniente procurar, por lo
menos, cierta coordinacién en la construccién y explotacién de
los ferrocarriles que estdn contiguos. Con este objeto se han
creado en América del Norte varias Asociaciones, y pasaremos
revista 4 las mas importantes. ‘

Citaremos, naturalmente, en primer lugar, la Asociacién de
las mismas Compaiias de ferrocarriles (American Railway Asso-
ciation), que desde 1903 comprende 218 Compaliifas de ferroca—
rriles, con una longitud de explotacidn de 342.000 kilémetros, 6
sea el 95 por 100 de los ferrocarriles que en esa época existian
en los Estados Unidos, en Méjico y en el Canadd. En 1877 y
1883, dos grupos de lerrocarriles se entendieron para la adop-
cién de una hora uniforme: éste fué el primer paso dado en la
creacion de la Railway Association. La diferencia horaria entre
las costas Este y las Oeste de América del Norte es, aproxima-
damente, de cuatro horas, y antes de los convenios de que hemos
hecho mencién existian unos cincuenta horarios distintos, esta—
blecidos segin las diferentes horas locales, presentando entre
ellos algunas diferencias expresadas en un numero fraccionario
de minutos. En virtud de los convenios se adoptaron cuatro ho-
rarios distintos, diferencidndose eu una hora completa. Gran nu-
mero de poblaciones adoptaron entonces para las relaciones co-
merciales la hora del ferrocarril. Desde 1872, los altos {funciona-
rios se reunian cada seis meses para conferenciar, ocupindose
principalmente en sefialar los itinerarios de los trenes directos
para viajeros.

También en 14 de Abril de 1886, los adheridos de las dos
convenciones relativas 4 1a hora wnica, fundaron una Asociacion
que en Abril de 1891 tomé el nombre de American Railway
Association. Esta Asociacién se ha propuesto, como fin, estudiar
todos los problemas que son de interés para la explotacion y di-
reccién de los ferrocarriles americanos; Jas decisiones no son obli-
gatorias para sus miembros, son sencillamente para que sirvan
de norma. Todos los funcionarios de los ferrocarriles adheridos
pueden tomar parte en las deliberaciones; pero unicamente pue-
den tomar parte en la votacién los altos funcionarios 6 los dele-
gados nombrados con ese objeto; las reuniones se celebran en
Abril y en Octubre. Comisiones especiales se encargan particu~
larmente de redactar nuevos Reglamentos comunes y de examinar
Jas dificultades que se oponen 4 su aplicacidén. También se nom-
bran Comisiones técnicas permanentes, que estudian los proble~
mas del servicio de trenes, del material mévil, especialmente del
cambio de los vagones de mercancias, de la calefaccion de los co-
ches de viajeros y de los aparatos de seguridad. Igualmente de-
terminan estas Comisiones las condiciones que deben llenar los
frenos y los enganches y las condiciones que deben exigirse & los
empleados.

La mayor parte de las Compafiias de ferrocarriles han adop-
tado las prescripciones normales establecidas por dichas Comi-
siones. Entre las instituciones de la Asociacién, es conveniente
citar también el Comité de arbitraje, encargado de resolver los
litigios que resultan de la interpretacién y aplicacién de los Re-
glamentos comunes. o

Existen, ademds, una veintena de Asociaciones de funciona-
rios en las cuales estos ultimos cambian sus impresiones y dis-
cuten dentro de su especialidad los problemas comunes & todos
los ferrocarriles en la forma que lo hace la American Railway
Association, desde un punto de vista mds general. Antes dela
creacion de estas Asociaciones, cada Compaiifa guardaba como
un precioso secreto, los resultados obtenidos hasta que llegé el
momento en que se comprendié que cualquier Compaiiia de fe-
rrocarriles no puede por menos de aprovecharse de las lecciones
que dan las otras y beneficiarse con la experiencia praetica de las
demds administraciones. En ninguna otra industria han adqui-
rido las Asociaciones de esta especie el gran desarrollo alcanzado
en los ferrocarriles; por lo demds, se sabe que desde este punto
de vista Europa no cede en nada 4 los Estados Unidos.

De estas Asociacioues, si no la mds antigua, es la més im-
portante la de Ingenieros del material movil (Master Car Buil-
ders’ Association). :

El trdnsito directo de los coches de un ferrocarril por la red
de otro, es la condicién primordial de Ja organizacidn de cual-
quier trafico directo y los problemas de construccién del mate—
rial mévil, fueron los primeros asuntos de orden técnico que fué
preciso examinar para el paso de las mercancias de una red 4
otra, sin necesidad del transbordo. También en 1867 los funcio-
narios encargados de la construccién del material mévil funda-
ron una Asociacién que, segun los Estatutos, tenia por objeto
ampliar los conocimientos de sus adheridos en lo que se refiere &
la construccién, conservacion y explotacién de los coches de los
ferrocarriles, auxiliindose para ello con informaciones practica~
das por Comisiones y con discusiones sostenidas en la Asamblea
general; ademds, se queria proporcionar & los miembros y por
su mediacién 4 las Compaflias que representaban la ocasién de to-
mar medidas comunes para unificar todo lo posible los modelos de
piezas con objeto de perfeccionar la construccién y resolver todos
los problemas que se refieren al cambio de vagones de mercan-
cias, 4 su conservacién y presupuesto de los gastos que resul-
tarian. ‘ ’ '

-Los miembros de esta Asociacién se reclutaron entre los jefes
del servicio del material de transporte, de los talleres y los fun-
cionarios similares de los ferrocarriles que poseian, por lo menos,
1.000 coches.

También se admitieron & los representantes de'los estableci—
mientos de construccion de vagones. A esta Asociacién se debe,
en gran parte, la iniciativa de introducir en el servicio los en-
ganches automdticos, é igualmente se debe también la institu—
cién de un Comité de arbitraje para solucionar los conflictos.

Una instituciéon, que por el programa es andloga 4 la de los
Master Car Builders, es la de los Ingenieros de traccién (Ameri-
can Railways Master Mechanics' Association), cuya actividad se
extiende 4 la construccién de todas las maquinas de propulsién
de los trenes. ) _ )

En 1876 se fundé la Asociacién de los contadores del mate-
rial mévil (International Association of Car Accountants and Car
Service), con objeto de modificar los métodos de contabilidad en
el cambio de vagones. -

Esta Asociacién también hizo la estadistica de mercancias, y
publica un estado de los coches de los ferrocarriles americanos.

La Asociacién de transportes por via férrea (Railway Trans-
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portation Assoriation) se fund6 en 1899; tiene por objeto el es—

tudio de todos los asuntos relativos al servicio-de transportes y
. el perfeccionamiento de las condiciones que 4 ellos se refieren en
el interés comin de las Compafiias de ferrocarriles. .

Los funcionarios que dirigen el movimiento de trenes se han
agrupado en la Train Dispatchers’Association of Amemca que
estudia todos los problemas concernientes 4 las 6rdenes telegra—
ficas para la circulacién de los trenes, ha instituido un Comité
especial de ensefianza, que dirige la instruccién profesional de los
empleados, de modo que puedan estar en condiciones de desem-
pefiar con éxito sus funciones.

Igualmente los médicos de los ferrocarriles han constituido
su Asociaci6n (Association of Surgeons), de la que es inutil pre-
cisar su objeto.

El estudio de los asuntos que se refieren al trinsilo de coches
de nn ferrocarril por las lineas de otro en las estaciones de bifur-
cacién y.en.las de término, corresponde 4 la National Associa-
tion of Car Service Managers, nacida de cierto nimero de gru-
pos locales creados con el mismo objeto, que existen todavia, y
cuyo conjunto constituye la Asociacién.

. L_oé'Ingenieros‘encargados del estudio, de la construccién,
conservacién y funcionamiento de seflales y otros aparatos de
seguridad constituyen la Railway Signal Association, que existe
desde 1897 y se reune cinco veces al aiio.

Los Ingenieros encargados de la conservacién de la via han

fandado igualmente su Asociacién (American Railway Enginee-

ring and Maintenance of Way Association). Para poder ser miem-
bro de esta Asociacidn se exige una pidctica de cinco alios en el
trazado, comstruccién 6 entretenimiento de ferrocarriles. Posee
la Asociacién una biblioteca especial y funcicnan un gran nime-
ro de Subcomisiones.

Entre las demds Asociaciones, cuyo nombre indica con cla-
ridad suficiente el fin que se proponen, mencionaremos la Ame-
rican Association of General Passenger and Ticket Agents, que
ha contribuido mucho & la adopcién de los billetes directos, 4 la
creacién de un modelo uniforme de billete y & tomar las medi-
das necesarias para evitar los fraudes en materia de billetes;
también mencionaremos la American Association of Traveling
Passenger Agents, la American Association of General Baggage
Agents, la Association of American Railway Accounting Officers
v la Association of Railway Claim Agents; esta Ultima se ha
constituido igualmente sobre la base de varias Asociaciones lo-
cales y ha creado un Comité de arbitraje para solucionar los
litigios. , '

La Freight'Claim Association desempeiia un papel importan-
tisirrilq._ Los.ferrocarriles americanos pagan, aproximadamente,
al afio 24 millones de dollars (120 millones de pesetas), en con-
cepto de indemnizacioues por mercancias perdidas ¢ averiadas;
por copsiguiente, es légicamente de mucha importancia que el
procedmwnbo que se siga para el cdlculo de estas indemnizacio-
nes se establezca para todas las Compailias sobre los mismos
pringi pxoa. Estd también en el interés de todos los clientes de los
feu'ocan'nles, saber que en los asuntos de esta especie se da en
t .das las redes una solucion uniforme. Ademds, la Asociacién se
ocupa tambxén de la reparticién de la indemnizacién entre las
diferentes administraciones, responsables 4 reparar las pérdidas.
Esta Aqocxacxén se diferencia de las demds, por una caracteristica
ebpecml la de-que sus sentencias son obligatorias.

A contmuacxén de estas Asociaciones, consideramos 1til men-
cionar»,-tamblén Jas - uniones-obreras (tomando la palabra en el
sentido que le dan los americanos), aunque persigan otro fin, &
saber, el de la mejora de la situacién de sus adheridos. Citare-
mos la Unién de maquinistas de locomotoras (Grand Internatio-

.

nal Brotherhood of Locomotive Engineers), la Unién de los con-
ductores de trenes (Order of Railway Conductors), la Unién de

" fogoneros (Brotherhood of Locomotive Firemen), la Unién de los

agentes de trenes (Brotherhood of Railway Trainmen) y la Unién
de los telegrafistas (Order of Railway Telegraphers). Existen
también numerosas cajas para enfermedades y defunciones para
los empleados subalternos.

Como se ve, casi no existe un solo servicio de ferrocarriles
que no tenga su Asociacién particular para la solucién de los pro-
blemas que se refieren & su dominio_especial. Una publicacion
oficial enumera 151 de estas Asociaciones, comprendiendo, bien
entend1d0 cierto ndmero de agrupaciones cuya 1mpoxtanc1a es
puramente local.

Esto es realmente digno de hacer observar, pues demuestra
la: proporcién considerable con que contribuye & la prosperidad
general la actividad de estos grupos aislados.

IIT. La inspeccién del Estado ejerce ciertamente también
gran influencia respecto & la unificacién de las condiciones del
servicio de los ferrocarriles americanos. Sin embargo, conviene
no exagerar la importancia de esta influencia. En virtud de la
constitucién de los Estados Unidos, el Poder legislativo estd di-
vidido entre la Confederacién y los Estados de modo tal, que al-
ounos asuntos estin sometidos 4 la inspeccién de estos dltimos y
otros reservados 4 la del Poder central. Cuando un ferrocarril no
rebasa Jas fronteras de un Estado y sélo se trata de transportes
dentro de los limites del mismo, es este Estado el unico compe-

.. teate para el ejercicio de las prerrogativas soberanas que se refie-

ran & dicho ferrocarril. La autonomia completa de los Estados
individuales tiene, como consecuencia, una gran variedad en la
legislacién, y los Estados hacen muy frecuentemente uso de su
derecho de legislar en lo que concierne & los ferrocarriles, siendo
en muchos casos sus prescripciones realmente extraordinarias.
Cuando, por el contrarid, los ferrocarriles y sus transportes re—
basan el territorio de un Estado pasando al de otro, entonces
estan som~tidos & la inspeccién del Gobierno federal. Excusado es
decir que esta distincién es muy {recuentemente dificil de hacer.

La inspeccién se ejerce en nombre del Gobieruo federal por la
Tnterstate Commerce Commission, y los Estados individuales la
ejercen por medio de Comisiones de Estado, que [recuentemente
se Jas encarga también de la inspeccién de otros servicios publi-
cos, como los de gas, agua y electricidad, Compaliias de mensa—
jerias, etc. ‘

Una de Jas primeras medidas y de las mds significativas que
tomé el Presidente de la Interstate Commerce Commission &
raiz de la creacion de ésta, fué la reunién de una asamblea, 4 la
que fueron convocados los Comisarios de los ferrocarriles de los
distintos Estados, con objeto de promover las deliberaciones res-
pecto 4 la unificaciéu de las legislaciones de los Estados y la fe-
deral.

Posteriormente, esta reunién de Comisarios de ferrocarriles
se ha convertido en una institucién permanente y se'ha recono-
cido, por 1o menos en teoria, que la indusiria de transportles
constituye una unidad independiente, y que no puede, por con-
siguiente, sujetarse 4 los limites politicos.

En lo que respecta & los resultados obtenidos con la interven-
cién del Poder central en la unificacién de las condiciones del
servicio en los ferrocarriles, mencionaremos particularmente la
clasificacion uniforme de mercancias y las relaciones uniformes
de la Compaitias de ferrocarriles. Hasta 1887 existian una trein—
tena de clasificaciones diferentes, sobre las que los ferrocarriles
basaban sus tarilas de transporte de mercancias. ‘No es fdcil lle-
gar aqui 4 una simplificacién; sin embargo, la Tnterstale Com-
merce Commission, 3 fuerza de tiempo, ha conseguido reducir 4
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tres el nimero de estas clamﬁcacxones. una, aplicable en el te-

rmtono situado al \*01 te del Ohio y al Este de Chicago y de San
. Luis; la :e"u.xda en el Oeste, y la tercera, en el Sur; es de pre—
ver que la umhcacnqn.sera bien pronto mds completa todavia; un
Comité estd ya trabajando para establecer una clasificacién que
pueda ser adoptada por t6dos los ferrocarriles.

Una de Jas primeras tareas de la Inter tate Commerce Com—
mission, después de su creacién, consistié en intentar conseguir
cierta uniformidad en las Memorias anuales que las Compabias
de ferrocarriles tienen que presentar. Gracias i Jos esfuerzos in-
tentados con este ohjelo, en la aclualidad, la Memoria presenta-
da i los: 'ICL,IOUlaLa.S concuerda en sus puntos esenciales con la so-
metida 4 la inspeccion de los funcionarios del Estado.

Otro asunto especialmente importante es la adopcién de un
‘modelo unico de hoja de expedicién, particularmente cuando
esle impreso contiene in-licaciones relativas 4 la responsabilidad
de las Compaiiias, por Jas mercancias que les son confiadas y las
(iiv:_:l'.sas instrucciones respecto al transporte de las mismas, La
[formula :mt.unlmeliteempleuda no lia sido impuesta por la In-
Jterstale Commerce Commission, pero ha recibido su aprobacidn,
.Y, por consecuencia, generalmente adoptada.

- Segin los Lerminos de la ley, todas las tarifas deben ser db—
-positadas en las oficinas de lu Iuterstale Commerce Comimission;

solamente con esta formalidad tienen cardcter legal. A pesar de

.estn, todavia, en la-actualidad, estdn establecidas en formas muy

variables, pero relativamente & lo que sucedia hace quince afos, .
son innegables los progresos que se han hecho para aproximarse

‘ii la unificacién. Sin duda algnna, se terminard por-encontrar un

modelo Gnico para tarifas, lo que facilitar& mucho el trabajo de

las Comisiones de ferrocarriles. : .

La Interstate Commerce Commission no pretende conaeguxr
sus multiples objetos, consagrindose tinicamente 4 hacer- votar
las leyes necesarias; por medio de medidas administrativas; pue-
de contribuir poderosamente & apresurar la unificacién de las
condiciones. Es verdad, y ya lo hemos dicho, que la constitucién
y la legislacién, apoyadas ambas por la jurisprudencia, trazan
ciertos limites 4 su intervencién. Conviene hacer observar tam-
‘bién que, debido 4 la extensién inmensa del territorio de los Es-
tados Unidos y 4 la diversidad de condiciones que existen en las
diferentes partes de este territorio, no puede sofiarse en muchos
casos copseguir la unificacién mds alld de un limite determinado;
lambién es cierto que, & pesar de todos los esfuerzos mencionados
en este articulo, los ferrocarriles de los Estados Unidos presen~
tardn siempre un aspecto mucho mds variado que, por ejemi)lo,
los de Alemania en su estado actual. .

.

Revista dg las principales publicacionss técnicas.

Las esclusas del canal del Rhin a Herne (Ale-
mania).

En el establecimiento de las esclusas del canal del Rhin &
.Herne, que parte de Duisbourg y termina en el canal de Dort-
mund al Ems, se han tenido que tomar precauciones especiales
para evitar que derrumbamientos loeales las arruinasen. Vamos
4 indicar, teniendo presente lo que sobre este asunto publica el
Zentralbl. der Bauversm., algunas de las particularidades que
presentan estas esclusas.

Se han construido cimientos independientes para los muros
‘extremos y para los muros de los depésitos; estos ltimos estan
divididos en cinco partes de dimensiones tales gue no hay peli-
‘gro 'xlrruno que temer contra Ja solidez de los cimientos. Las
‘mamposterias se han previsto, por otra parte, para poder darlas
mna elevacién mayor en dos metros, en caso de derrnumbamien-
.to del terreno. :
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Fig. 1.*

“* Las puertas de las esclusas presentan también disposiciones
“especiales. El temor de desnivelaciones posibles impedia el em-
pleo de puertas ordinarias de dos hojas; en cuanto.4 las puertas
de elevacién, hubjeran exigido la construccién de obras dema-
-siado importantes: Del lado del tramo superior, se han estable-
‘cido puertas de- rebatimiento (fig. 1.%). con cajas de aire y con-

trapesos de equilibracion, dejando solamente ala parte movil
un excedente de peso proximamente de una tonelada. Se ma-
‘niobran estas puertas desde un solo lado, con laaynda de una

biela que resbala por una corredera. Las dimensiones de las
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Fig. 2.
puertas se han previsto para evitar todo movimiento por el efec-
to de una traccién unilateral; se han tomado las disposiciones

.convenientes para que en caso de derrumbamiento de la obra el

volumen de las cajas de aire pueda modificarse ficilmente. En
fin, los muiiones de los ejes de articulacién de las puertas des-
cansan sobre unos cojinetes de rétula con un juego longitudi-
nal que permite un cierto movimiento al conjunto de la.obra.
Los depésitos estan separados de los tramos inferiores por
puertas rodantes (fig. 2.%), provistas de cajas de aire que las
dejan un peso efectivo de ocho toneladas prémmamente Estén
suspendidas elasticamente por unos cables 4 una viga superxor,
de modo que les es posible realizar un cierto movimiento; res-
balan por una ranura alojada en el dintel. Bl carretén rodante

'superior, que las soporta, se maniobra por med1o de un ca-
‘brestante.

La figura 3.° representa-el plano de conjunto de ura esclusa




