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de la Confederacidn suiza.

La literatura suiza relaliva & los fervocarriles estd constante-
mente enriqueciéndose con gran cantidad de obras recomenda-
Dbles, tanto por su seriedad como por su excelente informacion,
pero entre todas ellas merece colocarse en primer término la de
Mr. Weissenbach, relativa & los ferrocarriles suizos (Das schicei-
serische Eisenbahmwesen), cuyo primer volumen ha sido publicado
con el titulo: Historia de los ferrocarriles suisos (Die Geschichle
des Eisenbahnwesens).

Unicamente Weissenbach ha podido escribir ciertos capitu-
los de la historia de los ferrocarriles suizos, pues habiendo sido
sucesivamente Abogado, Secretario general, después miembro
de 1a Direccién del ferrocarril central suizo, Director del servicis
administrativo del departamento federal deferrocarriles y como
tal preparador de la reversion, Presidente de la Direccién generul
de los ferrocarriles federales y negociador de los principales tra-
tados de ferrocarriles entre Suiza y el extranjero, puede decirse
q'ue ha visto y conocido todo. Ahora bien, se coloca en la situa-
‘¢ion de un ciudadano cualquiera, que para escribir la historia
de los ferrocarriles de su pais no dispone mds que de los docu-
‘mentos oficiales accesibles & todo el mundo. Prescinde en su
obra de los recuerdos personales y excluye toda revelacién, sien-
do al mismo tiempo muy sobrio en sus apreciaciones, por e:o,
en vez de desarrollar los hechos desde el punto de vista personal,
los relata sencillamente para llegar & ciertas conclusiones. Sobre
- esta solida base de los hechos nos presentu el autor un estudio
en exiremo minucioso de la historia de los ferrocarriles suizos,
de claridad completa, y cuyo interés no decae un solo instante.
Empleando un estilo completamente impersonal, habla de si
mismo como de un extranjero, y guardando imparcialidad abso-
luta no nos deja ignorar, en todo asunto de excepcional impor-
tancia, la forma en que él ha visto 'y ve todavm aquello que es
necesario para el bien publico.

Organiza la sucesién de los hechos por wrandeé periodos, en
que marcan los limites los aflos 1865, 1885, 1900 y 1911. No
da la razén de la eleccion de estas fechas, pero si examinamos el
magnilico Adlas histérico que publica el Noroeste suizo con moti-
vo de la Exposicién nacional de Zurich, vemos que en 1865 una
linea continua de ferrocarriles alraviesa Suiza de Esle 4 Oeste,
que en 1885 sucede igualmente en la direccién Norte-Sur & con-
tinnacién de abrirseal servicio la linea del Gotardo y asi continua.

Eu los periodos comprendidos entre estas fechas estudia ‘el
autor todos los aspectos del problema de los fervocarriles: estatu-
Lo juridico, construccién, explotacion, rendimiento, elc. El des-—
arrollo historico de un asunto se halla, pues, expuesto por frac—

‘ciones, pero el libvo estd dispuesto en Lol forma, que para estu-

diar, por ejemplo, lo referente & la reversion de los ferrocarriles,
puede hacerse sin dificultad pasando por alto los capitulos extra-
flos 4 esta materia.

lemos pensado si al hacer un resumen de la obra de Weis-

senbach seguirfamos su plan ¢ si reunirfamos los fragmentos

esparcidos relativos 4 un mismo asunto, para seguir mds ficil-
mente el ‘desarrollo histérico. Bien que esta ultima solucién sea
tent dora, nos hemos decidido & favor del plan del autor, que
resulta mds respetuoso para su obra.

Aunque el autor escribe su obra suponiendo al lector en co-
nocimiento e las cosas suizas, en esle resumen daremos un hilo
indicador para'el lector desconocedor de ellas, insertando algu-
nas consideraciones relativas é la soberania en Suisa, para que el
lector que no conozca previamente algunas particularidades del
Estado suizo, pueda con claridad hacerse cargo de la historia de
los ferrocarriles suizos.

Desde 1848, Suiza es.un Estado lederativo constituido por la
reunion de 22 cantones, que en la actualidad se conservan toda-
vin soberanos en todos los dominios en que la soberania no se ha
atribuido & la Confederacion por la Constitucién federal. Como
esta ultima existe desde 1874, resulta que los medios de comu-
nicacién atin mas modernos, como el automovilismo y la avia-
cién, dependen, no de una legislacién federal una ¢ indivisible,
sino de 22 legislaciones cantonales, 6 aun mas, de 25 si se tiene
en cuenta el hecho de que tres cantones (Basilea, Unterwald y
Appenzell) estin divididos en medios cantones. Sin duda, por via
de revision de la Constitucién federal, es siempre posible atribuir
al Poder Central nuevas competencias, pero es preciso arrancar
estas competencias 4 los cantones en una votacién popular, de

‘donde la innovacién exige reunir la mayona de votantes y la ma-

yoria de los cantones.
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En la préctica, esta multiplicidad de soberanias no presenta
todos los inconvenientes que la teoria hace concebir, porque el
espiritu, de buen acuerdo, llena bien estas lagunas. Se reconoce
que en materia de automovilismo y de aviacién, todo Suiza sélo
representa una pequeiia parte, 'pero es debido 4 que las carrete-
ras son cantonales y no se ha conseguido todavia instituir en la
constitucién federal que la legislacién relativa 4 automdviles de-
penda de la Confederacién. Haciendo uso de principios genera-
les, se ha limitado & decretar que las Empresas de automoéviles
que hacen un servicio de viajeros periédico y regular, deberan
proveerse de una concesién federal. Igualmente se ha resuelto
para la navegacién aérea. o

Competencias federales y cantonales se codean en esta forma
vy mds frecuentemente todavia se compenetran. En e] curso nor—
mal de los hechos Ja Conlederacién se sirve de los cantones para
hacer ejecutar su legislacién, & menos que no la confiera al per-
sonal civil directamente colocado bajo sus érdenes, pero sobre
toda la extensién del territorio federal no tiene Guardia civil ni
agente de policia propio. Si la ayuda de los cantones, la de su
personal civil llegase & no ser suficiente 4 la Confederacién para
hacer respelar las leyes del pafs, puede recurrir & una recluta de
tropas, obligacidn que raramente ha llegado & tener que cumplir.

Vamos 4 suponer ahora que un asunto cualquiera estd den-
tro de las atribuciones de la Confederacién. En cualquier otro
pais los Consejos legislativos de la nacion podran sobre esta ma.
teria dictar las leyes que crean itiles, siempre que obtengan la
saucion del Jefe del Estado. En Suiza la siluacién es distiuta. En
virtud de la ley de 17 de Junio de 1874, una vez publicada la
ley, 30.000 ciudadanos pueden exigir que se someta al voto po-
pulir (referendum). Como la espada de Damocles, este volo esti
suspendido sobre la obra del legislador. Si no estd bien desarro-
Hada 6 si lesiona intereses imporlantes. & veces ain simples pre-
Juicios, se expoue d [racasar en la votacidn. Tal sucedid, como
ya veremos, con una ley referente 4 materia de ferrocarriles. Es
preciso por lo demds reconocer que esta inlervencién popular
(excluida en maleria de Tratados internacionales) exige al legis-
lador suizo & ser particularmente prudente y &4 hacer obra pric-
tica. Las leyes suizas, discutidas y redactadas en tres idiomas
(francés, alemdn & italiano), resultan un tanto recargadas en la
forma, pues ha sido preciso lener en cuenta las exigencias de
cada uno de eslos idiomas, pero son casi lodas leyes susceptibles
de una excelente aplicacién practica. En manos de un obrero hi-
bil serdn la mejor herramienta para conseguir el fin que se ha
propuesto el legislador. ,

Diremos todavia dos palabras sobre los trés Doderes de la
confederacion: el legislativo, el ejecutivo y el judicial.

Ellegislativo se compone de dos Cdmaras: el Cénsejo nacio-
nal (189 Diputados), que es la representacién popular, y el Con -
sejo de los Estados (44 Dipulados), que es la representacion de
los cantones (dos Diputados por cantdn). Reunidas estas dos Cd-
maras en Asamblea, nombran el Poder ejecutivo para un periodo
de tres anlos, y que lleva el nombre de Consejo federal.

Nombrado el Poder ejeculivo swizo por el Parlamento y no
por el Jefe del Estado, no existen en él crisis ministeriales. Los
siete Magistrados que lo componen son reelegidos casi sin excep-
cion de periodo en periodo, siendo el cardcter del régimen guber-
namental una gran estabilidad en las instiluciones y en las per—
sonas. Ha habido Consejeros federales que han ocupado el puesto
mis de treinta afios; asi pueden llevar & cabo empresas de larga
duracién, como son, en general, los asuntos de ferrocarriles,
Annalmente, en el mes de Diciembre la Asamblea federal elige
entre los Consejeros. federales el Presidente de la Confederacién
para el alio siguiznte.
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Este Presidente, que, como todos sus colegas, continda al
frente de uno de los siete departamentos de la Administracién fe-
deral, no goza de ninguna prerrogativa especial; es, entre sus
colegas, el primus inter pares, de modo que en Suiza desempeila

. el papel de Jefe del Estado el Consejo federal en Pleno.

El Poder judicial supremo de la Confederacion lleva el nom—
bre de Tribunal federal; se compone de veinticuatro Jueces nom-
brados para un periodo de seis afios por la Asamblea federal, y
estd situado en Lausana.

En los cantones existen igualmente, pero mds simplificados,
los tres Poderes legislativo, ejecativo y judicial. El legislativo

‘s6lo tiene una Cdmara, el Gran Consejo; el ejecutivo es el Con—

sejo de Estado, nombrado por el Gran Consejo 6 por el pueblo v,
finalmente, el ultimo grado de la jurisdiccidn cautonal es un
Tribunal cantonal. Estas organizaciones varian mucho de can-
tén 4 cantén.

Si el lector no olvida estos datos y sigue con atencién ante un
mapa de Suiza, dividido en cantones, la relacion de los hechos,
creemos no le serd dificil hacerse cargo de la enrevesada historia
de los ferrocarriles suizos, que magistralmente la expone Weis-
senbach, y que analizamos & continuacion, ocupiandonos prefe-
rentemente de la parte juridica.

I.—El comienzo de los ferrocarriles suizos.

Primera ley federal relativa d la construccion y explotacion
de los ferrocarriles (1852).

Después de una crisis muy violenta, Suiza se reorganiza com-
pletamente en 1848 y se da una Constitucién federal, por la que
se crea un Poder central permanente: el Consejo federal, que
una de sus primeras medidas es la de atacar el problema de los
ferrocarriles.

Suiza ha quedado retrasada en lo relativo 4 este asunto; so—
lamente posee dos pequelias secciones de ferrocarril: una es el
término de la linea francesa de Estrasburgo 4 Basilea,inaugura-
da en 1844, y laotra es la linea de Zurich 4 Baden, abierta- al
servicio en 1847. Este vetraso tiene su explicacién en las condi-
ciones orograficas del pais, pero principalmente por las condicio-
nes politicas que habian prevalecido hasta entonces.

La nueva Constitucién de 1843 no menciona expresamente
los ferrocarriles, pero su art. 23 hace referencia & ellos, dispo-
niendo lo siguiente: «La Confederacién puede ordenar 4 su costa
6 fomentar con subvenciones las obras piublicas beneficiosas al
pais 6 gran parte del mismo. Con este objeto puede ordenar la
expropiacion mediante la justa indemnizaciéo».

Yunddndose en esta disposicién, las Cdmaras federales invi-
taron al Consejo fedei'a.l, en 18 de Diciembre de 1849, 4 some-
terles el plan de una red general de ferrocarriles suizos, asi como
una Memoria y las proposiciones «concernientes 4 la parte que
deMe tomar la Confederacién en la ejecucién de la red y en las
condiciones de las concesiones que tiene que acordar en el caso
de gue sean Sociedades particulares las que han de hacer la ins—
talaciénn.

El Consejo federal presenté 4 las Cimaras sus proposiciones
el 7 de Abril de 1851. Encargé 4 un especialista, Stephenson, In-
geniero inglés, el proyecto de la red y el problema administrati-
vo y financiero & Geigy. (Basilea) y 4 Ziegler (Winterthurt).

Modificando un poco el proyecto de Stephenson y decidiéndo-
se & favor del plan financiero de Geigy, el Consejo federal_rogéué_i
las Cdmaras federales que aceptasen esta solucidn. o ‘

La Coofederacién es quien determina la red que ha de consi;-
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teuirse. Ladivide en hueve lineas principales que, puestas unas’

4 ‘contimiacion de'otras. constituyen una linea continua Ginebra-
Morges-=Iverdén-Soleura-Zurich-Winterthur-Romaushorn- Rors-
c¢liach=Chur. De esta linea parten empalmes para Ouchy, Ber-
#a, Basilea, Lucerna, Schaffausen, Walenstadt. En fin, al Sur de
los Alpes, una linea unird Biasca & Locarno.

i3: Enootros términos, la red proyectada seguia el curso de las
agias’'del Lemdn al lago de Constanza 4 lo largo de los lagos del
Jura, del Aar y del Limmat, remontando el valle del Rhin has-
tasGhur. En los paises montaiosos destacaba algunos empalmes,
los mds indispensables, como la linea de Olten &4 Basilea 4 través
del Jura. El Consejo fsderal comprendié ya la gran importancia
de la construccién de una travesia de los Alpes en la direccién
Nortﬁe-Sur, pero en vista de las dificultades que se presentaban
desisftié de.esta gran empresa, ante la cual retrocedieron también
otros Estados de mayor importancia. Se limité & incluir en el
proyecto de red una linea del Lukmanier.

Para la construccién y explotacién de las nueve lineas en que
se dividia 1a red, el Consejo federal proponia la constitucién de
una Empresa en la que se asociasen la Confederacion y los can-
tones particularmente interesados. Cada lHuea tendria su Conse-
jo de administracién especial, cuyos miembros serinn nombra—
dos por la Confederacién y los citados cantones, pudiendo ademis,
con el objeta de simplificar, reunir varias lineas en una sola Em-
presé. Para reunir los capitales necesarios se emitirian por cada
seccién obligaciones llamadas de ferrocarriles suizos, ascenden—
tes & 500 francos, y cayo interés del 3 y'/, por 100 se esperaba
seria garantido por la Conlederacién y por los cantones interesa—
dos & razén de dos tercios la primera y uno los segundos. Se em-
pezaria la construccién por las lineas mds productivas. Después
de cincuenta afios de la inauguracién de una linea, la Confede-
racion tendria derecho de volver & comprar por todo su valor no-
minal, todo ¢ parte de las obligaciones de 500 francos emitidas
para cada Empresa. '

No se puede negar que el proyecto del Consejo federal care-
ciese de altura de miras y de prudencia. Establecia, en efecto, un
plan general de la rad y llamando 4 la Confederacién y 4 los can-
tones 4 cubrir el déficit de la garantia de interés, prevenia al pais
contra una fiebre de empresas.

Ahora bien, este proyecto debia sucumbir ante las Cdmaras
federales. Por una parte, las localidades excluidas del beneficio de
los ferrocarriles esperaban su salvacién de las iniciativas particu-
lares, y por otré, grandes clamoreos publicos pusieron & las G-
maras eriAguardia. contra el peligro de lanzar 4 la nueva Confede-
racién al complicado engranaje de los ferrocarriles.

Después de memorables debates las Cimaras decretaron que
la-construccion y explotacion de los ferrocarriles se dejasen & la
iniciativa particular. A los cantones se les concedié el derecho de
hacer las concesiones, limitindose las Cimaras federales & ratifi-
car estas concesiones por medio de decretos, precaviendo la posi-
bilidad de la reversién en épocas determinadas. Se publicaron
una serie de disposiciones para que las Autoridades federales tu-
viesen facultades para resolver los conflictos que se originaszen
entre cantones y en caso necesario hacer directamente concesio-
nes rehusadas por los mismos.

Sin comprometer en nada definitivamente la soberania en
‘materia de ferrocarriles, iba & estar dividida entre 25 cantones y
medios cantones, que tenian que arreglarse 1o mejor posible que
pudieran con la iniciativa particular para crear una red confor-
me 3 sus deseos. :

La ley federal de 28 de Julio de 1852, primer Cédigo cons-
titucional de los ferrocarriles suizos, excluia, pues, en esta ma-
4eria, 4 la Coniederacion en beneficio de los cantones. ’

II.—Desarrollo de los ferrocarriles suizos Lasta 18.5.

Para mavyor claridad reproducimos un mapa que indica el
estado de la red de las grandes Compaliins suizas en el momento
en (que alcanzan su pleno desarrollo y en la época en que va 4
efectnarse In reversion. Los nombres que figuran en la explica~
cion son los de las Compaiiias absorbidas.

En el periodo comprendido hasta 1865 se crean las principa-
les Gompaniaz suizas de ferrocarriles, A consecuencia de [usiones
se conslituyen:

1.°  La Asociacion de los ferrocarriles de la Suiza occidental,
que explota la red de tres Companias distintas: el QOeste-Suizo,
el I'riburgo-Lausana y el Franco-Suizo. Entre las dos primeras
existieron grandes rivalidades, en las que mezclaron d los canto-
nes de Vaud y de Friburgo, y que exigieron la intervencion fre-
cuente de las Autoridades federales. Antes de que se llevase d
cabo una fusién completa, la Asociacién que puso fin & estas vi-
validades reunié una red que abarcaba casi loda la Suiza france-
sa y cuyn capitalidad se fijé en Lausana. )

2. La Compaiiin del ferrocarril Central suizo, con la ca-
beza de linea en Basilea y dirigiéndose 4 Berna-Thun yd Lucerna.

3. La Compaiifa del Noroeste suizo, cuyas lneas radian de
Zurich en direccidn de Alemania, del lago de Constanza y el de
Walenstad.

4.° La Compaiiia Unidn suiza, cuya capilalidad estaba si-
turda en San Gall, y que recorria toda la parte oriental del pais.

Alladiendo & estas cuatro redes las otras lineas de menor-im-
portancia, la red Suiza alcanzaba en 1865 un recorrido de 1.263
kildmetros, y habia exigido para su instalacién un capital de
442 millones de [rancos. )

Es conveniente sehialar dos hechos interesantes acaecidos en
este periodo en el alio 1857. El primero es un contrato de fusién
de las lineas del Qeste-suizo, del Franco-suizo, del Central-suizo
y del Norte-Esle. Inspirado por la banca {rancesa, que colocaba
mucho dinero en los ferrocarriles suizos, pero (ue exigia econo-
mias de explotacién para mejorar el rendimiento, sucumbié por
la oposicién de los accionistas del Central-suizo, descontentos de
que la capitalidad de Ja nueva Sociedad no se concediese & Basi-
lea. Por muy poco no se realizé por la iniciativa privada esta
unificacion de la red suiza. El segundo hecho {ué la primer ma-
nifestacidén de la politica lamada de penetracion, con la cual el
Consejo [ederal inientaba asegurar & la Conlederacién una situa-
cion dominante en los ferrocarriles. En el mismo anio 1857 pro-
puso & las Ciamaras federales emplear los fondos disponibles en
1a compra de acciones de ferrocarriles, 4 1o cual se opusieron las
Cdamaras.

Aparte del cantdén de Iriburgo, otros dos cantones, Neufchi-
tel y Berna, hicieron con mayor 6 menor éxito el ensayo de fe-

" yrocarriles de Estado, pero las redes asiconstituidas hasta 1865,

no tienen la suficiente importancia para que nos detengamos ocu-
pandonos de ellas. :

El cantén de Berna, con objeto de librarse de las exigencias
de las Compaiias, prosiguié durante algun tiempo la construc-
cién de una linea independiente de Berna & Zurich por Lucerna,
pero sucumbié en su tentativa. o

Como resultado de copjunto hacemos constar que, & exceﬁ—
cién de la linea Biasca-Locarno al Sur de los Alpes, la iniciativa
particnlar construyd en menos de quince allos todos Jos fel-l'oca7
rriles previstos en el programa del Consejo lederal en 1851; ade-
m4s se conslruyeron un gran ntimero de lineas no previstas en
dicho plan. . o

El dinero necesario para la construccién del total de las
lineas se obtuvo de los cautones y Ayuntamientos suizos y de los
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'ca.pit‘alis’ta"s suizos ¥ extranjeros, especialmente de los franceses.
Asi consiguié el pais sus ferrocarriles mids necesarios, sin gue la
Conlederacion tuviese que pagarios en medida alguna.

III.—El primer ferrocarril transalpino de Suiza,

En 1854 se abre & través de los Alpes austriacos la via de
Breuner, que por Insbruck y Verona poue en comunicacién la
Alemanii del Sur con Italia. I.a comunicacion directa enlre
¥rancia é Italia por Chambery y Turin, se establece en 1871 por
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Consigue la Unién ganar para su causa al Consejo federdl, qaien
en 1864 informa al Gobierno italiano y 4 los distintos alemanes,
que estd dispuesto & servir de intermediario &4 la Unidn’ del-Go="
tardo. Yacini, Ministro italiano de Obras publicas, hace estudiar.
el problema de las vias alpestres 4 una Comisién, 1a que en 25 de
Febrero de 1866 informa 4 favor del Gotardo. Entonces se propo-
ne al Gobierno italiano conceda un crédito de 10 millones para
la instalacidn de esta linea, pero la guerra austro-italiana de 1866
viene 4 detener momentdneamente la solucién parlamentaria..
En 1869, la Confederacién de Alemania del Norte, y & continua—
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RED DE LAS COMPANIAS NACIONALIZADAS (1900-1909)

el Monte-Cenis. El trdfico de trdnsito Norte-Sur huye de Suiza,
haciéndose, por consiguiente, por su camino natural.

Ahora bien, para emprender la travesia de los Alpes suizos
se hace preciso considerables recursos metdlicos, que no disponen
ni la Confederacion ni los cantones y también hace falta llegar &
un acuerdo en lo relativo al trazado de la linea, porque sila
Suiza Occidental quiere el Simplon'y la Orieatal el Lukmanier
(6 también el Splugen), Basilea y Lucerna quieren el San Gotar-
do, y Zurich duda entre el Lukmanier y el San Gobérdo; el can-
t6n del Tesino 4 su vez da concesiones para el Lukmanier y el
Sin Gotardo, pues ambas lineas le sou favorables. Aute estas
“competencias la Confederacién guarda una prudente reserva.
Finalmeute, el 8 de Agosto de 1863, se funda la Uunién del Go~
tardo (Gotthardvereinigung , & la que pertenecen los cantones del
centro de Suiza (Zurich, Berna, Lucerna, Uri, Schwyz, Unter-
wald, Zug, Soleura, Basilea, Schalfhausen, Argovia, Turgovia y
Tesino) y las Compaiifas del Central Suizo y del Nordeste suizo.

cién el gran ducado de Baden y el Wurtemberg, se declaran &
favor del San Gotardo. En esta forma existe unanimidad de cri-
terio en la eleccidn de travesia, por los Gobiernos suizo, italiano
y alemanes; con delegados de estos Gobiernos se reunid una con-

_ferencia internacional, en la que se ponen de acuerdo en lo rela-

tivo ,zi las subvenciones que han de facilitar los tres Estados y
sobre las condiciones de construzcién y explotacion dela linea
por una Sociedad bajo la inspeccién inmediata del Consejo fede -
ral suizo. o
. Este Tratado se firmé en 15 de Octubre de 1869 por Suiza é
Italia y en 28 de Octubre de 1871 se adhiere el Imperio aleman
de nueva fundacién. Las subvenciones que los Estados se com-
prometen & ficilitar son: Suiza, 20 millones; Italia 45, y Ale-
mania, 20. N
El Tratado en que se aseguraba la instalacién de una arteria
internacional Norle-Sur, hacia presumir una era de prosperidad
para la regién del San Gotardo y para los ferrocarriles que
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alll afluyen} pero, en cambio, gravaban d la red d=l Gotardo con’
una serie de servidumbres internacionales, que ya en aquella
época dieron-lugar & grandes preocupaciones en el seno de las
Cimaras federales suizas. Despuds de largos debates (el Boletin
Estenogrdfico comprende 331 paginas) se aprob¢ el Tratado.

Entonces pudo fundarse la Sociedad del San Gotardo; el Con-
sejo federal aprobé los Eslatutos y después Ja justificacién finan-
ciera. Un grupo de capitalistas se encargé de proporcionar 4 la
Sociedad 34 millones en acciones y 63 en obligaciones, sumas
que repartio por un tercio entre los elementos suizo, italiano y
alemdn, que la componian. Dieron entonces principio las obras.

Observemos que 4 tenor del Tratado internacional, Ttalia y
Alemania no tenian inspeccién alguna sobre la Sociedad del San
.Gerardo; era Suiza quien les garantizaba la buena ejecucién de
las obligaciones inscritas enel Tratado.

IV.—Ley federal del 23 de Diciembre de 187, nuevo Cddigo
constitucional de los ferrocarriles suizos.

Los miles de conflictos y dificultades surgidos de la sobera-
nia que en 1852 se delegd & los cantones en maleria de ferroca-
rriles y que nunca se pusieron tan de relieve, como cuando la
Compaiiia de San Gotardo tuvo que proveerse de concesiones de
todos los cantones, cuyo territorio tenia que cruzar la linea; las
dificullades tropezadas por las Compalias para satisfacer las exi-
gencias, [recuentemente contradictorias de los funcionarios de
inspeccién de las carreteras; las reclamaciones del publico des—
contento de la diseminacién de la red y de las responsabilidades,
y, en fin, principalmente el deseo de poner fin al veto, que las
Compaiiias en posesién de privilegios cantonules oponian i la
conslruccién de nuevas lineas, obligavon al legislador & reformar
totalmente la legislacién de 1852.

En adelante serin las Cimaras federales las que otorgardn las
concesiones de ferrocarriles en toda la extension del territorio;
los cantones en materia de concesion, construccién y explotacion
de ferrocarriles, solamente podrdn hacer peliciones é informa-
ciones, y las Autoridades federales, inspirandose en los intereses
generales, tendrdn en cuenta aguellas que .juzguen de utilidad.
La soberania en materia de ferrocarriles pasa, pues, en lotalidad
4 la Confederacién. Algunos sostuvieron que la nueva legislacién
era anticonstitucional; como quiera que sea, dejé de serlo desde
el dia en que la nueva Constitucién federal de 29 de Mayo de
1874 dispuso en su art. 26 lo siguiente: «La legislacion relativa
& construccién y explotacion de ferrocarriles es del dominio de
la Conlederacién». La Autoridad legislativa y la ejecutiva ten-
drian en adelante los poderes necesarios para que, dentro del in-
terés general, ordenara lo mejor posible el régimen de los ferro-
carriles.

Las Compaiias combatieron enérgicamente la nueva legis-
lacién 4 pesar de que ellas la habian deseado; rechazaron en
efecto varias de sus disposiciones por violar las cliusulas de las
concesiones, en las que vefan obligaciones sinalagmdticas, pero
las Camaras federales no pudieron admitir el punto de vista de
las Compahias; se encontraban, en efecto, completamente de
acuerdo con el Consejo federal que habia recomendado la nueva
legislacidn en los siguientes términos: «Las circunstancias por
que han pasado nuestros ferrocarriles hasta el presente han de-
mostrado que la Autoridad cantonal no tiene por si sola el po-
.der necesario para garantizar plenamente los derechos del Esta—
do y los intereses puiblicos contra estas potentes Sociedades. El
- porvenir nos ensefara si el poder federal, asociado.4 los poderes
.cantonales,. podra y sabra cumplir mejor esta misién. Si este en
sayo resulta coronado por el-€xito, Suiza conservald el sistema,
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perv sl la tentativa fracasa, fa préxima ley deberd resumirse ew.
un solo articulo concebido en la siguiente forma: «La Confede-

racién toma & su cargo la explotacion de los ferrocarriles suizos».

Mapa de las concesiones de la linea del San Gotardo.
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Todas las concesiones son cantonales, & excepeién de la concesiéon federal
Cadenazzo-Pino. Las fochas indicadas son las correspondicntes al otor-
gamiento de la concesién.

V.—Desarrollo de la red suiza hasta 1885,

Desde que se asegurd la creacién de la linea del San Gotardo
afluyeron peticiones de concesién de todas partes, porque Gom-
paiifas de ferrocarriles, poblaciones y cantones querian la explo-
tacién de la nueva linea que prometia un trifico muy considera-
ble, v como la nueva ley de 1872 habia suprimido 4 las Compa-
filas todo derecho d opoaerse, en aplicacién de sus concesiones
cantonales, 4 la instalacién de lineas en competencia, ninguna
barrera se opuso 4 la fiebre de construccién de ferrocarriles, que
aumentando constantemente alcanzd 4 todo el pafs.

La primera victima de esta fiebre fué el ferrocarril nacional,
construido para satisfaccién de los intereses publicos y cuyo ob-
jetivo era crear desde el lago de Constanza al Lemdn una linea

-independiente de las Compahias y fuera de su tutela; pero en la
‘caza de concesiones fué anulado dicho ferrocarril por las Compa-

fifas, que consiguieron -adjudicarse las mejores concesiones; el



498

fracaso consiguiente alcanzd 4 algunas poblaciones de 7unch y de
Argovia, 'y, {inalmente, las secciones construidas por el ferroca-
rril nacional se adjudicaron por subasta, en 1880, 4 la Compa-
fifa del Nordeste.

A su vez, las Compaiiias encargadas de las concesiones van 4
atravesar una de las mas duras crisis. El Central-suizo consigue
vencerla rapidamente, gracias & ciertas concesiones que le per—
miten desembarazarse de ciertas lineas deficientes que se habia
encargado de construir.

El Nordeste sufre mayores sacudidas. Poseyendo una red de
213 kilémetros que habiy exigido un capital de 76 millones, se
habia adjudicado la instalacién de una red complementaria de
346 kilometros que exigian un capital de 120 millones. Ante la
imposibilidad de poder cumplir sus compromisos, cousiguié en
1878 que las Cimaras federales le concediesen una moratoria
para la instalacion de dichas lineas. Después de una serie de alos
sin dividendo 6 dividendos menores del 2 por 100 (1877-1882),
la situacién del Nordeste mejord. En 1885 estuvo & punto de ser
comprado por la Conlederacion,
interesada en las lineas del

pero los temores de la regidn
Nordesle, no construidas todavia,
hicieron abandonar la operacién. Estando completamente conso-
lidada la situacién econémica de la linea, el Consejo federal de-
claré que el Nordeste se hallaba en coundiciones de constrair las
citadis lineas.

El Unidn-sniza, mds favorecido, no sulrié alos de crisis y
desde 1884 se benelicié con la inauguracién de la linea del
Arlberg.

En la Suiza francesa, las-tres Compaiiias del Qeste suizo, del
Franco-suizo y d=l FFriburgo-Lausana, que habiamos dejado en
asociacién de explotacion, se fusionan bajo el nombre de Suiza
occidental, con’la obligacidx de construir un cierto niimero de
lineas nuevas. Después, en 1881, absorbe la Compaiia del Sim-
plén y se convierte en el Suiza occidental-Simplén (8. 0. S.) y
se orienta definitivamente hacia el Simplén y un empalme con
la red italiana.

Antes, en 1875, se hizo un ensayo de fusién de explotacién
de las redes del Central, del Nordeste y del Suiza occidental,
pero fracasé.

Todas estas Compdmaa para salir de sus apuros pecuniarios
acudieron 4 la banca francesa. Inspirindose esta banca en lo que
sucedia en Francia, intenta buscar la fusién de explotacidén, 4 no
ser posible fusiones completas, y frecuentemente obliga & colo-
car en la presidencia del régimen econémico & un individuo por
ella elegido, como sucédié, por ejemplo, en el Nordeste
niendo al Director Coutin.

El cantén de Berna, que tenia una red de Estado, la vendié
4 una Sociedad de ferrocarriles del Jura bernés, cuya creacion
habia sido favorecida todo lo posible por el cantén, en vista de
que los ferrocarriles de aquélla iban, por una parte, 4 construir
una via 4 través del Jura que le permitia la comunicacién di-
recta con Basilea y, por otra parte, con Delle, punto de unién
con los ferrocarriles del Este francés, cuyo trdfico en adelante
podria alcanzar 4 Basilea independientemente de los ferrocarri-
les de Alsacia y Lorena. La nueva red, con el nombre de Jura-
Berna-Lucerna, quedd terminada para la explotacién en 30 de
Enero de 1877.

La linea del San Gotardo iba & causar nuevas preocupacio-
nes. Interpelado por el Cousejo federal, la Compaiiia del San Go-
tardo informé 4 esta Autoridad en 3 de Marzo de 1876 que los

187 millones presupuestados para la construccién de la red eran

, impo~

insuficientes, y que se necesitaban 102,4 millones mds, canti-

dad que creia imposible poder reunir, & no ser con nuevas sub-
venciones. Esta nueva llegé en el preciso momento en que el Cen-
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tral suizo y el Nordeste estaban en plena crisis econdmica Y én
que se hundia el ferrocarril nacional.

De acuerdo con TItalia y Alemania se reunié en Lucerna, el
4 de Julio de 1877, una nueva Conferencia para estudiar la si-
tuacion, en la que se decidié reducir la extension de la red, re-
nunciar 4 varias secciones de doble via y pedir 4 los Estados un
nuevo sacrificio pecuhia;rio bajo Ja forma de subvenciones (Suiza,
8 millories; Italia, 10, y Alemania, otros 10). El Tratado de 12
de Marzo de 1878 entre los tres paises aceptando esta solucién
present6 al mismo tiempo una serie de modificaciones al prece-~
dente Tratado de 15 de Octubre de 1869, y fué completado en 16
de Junio de 1879 con un 'Tratado entre Su}za é Italia debtlmdo
4 asegurar la construccién de la linea del Monte Generoso (de
Bellinzona 4 la froutera italiana por Lugano).

Cuando el Consejo federal propu%o que de los 8 millones qu'é
se habjan cargado & Suiza pagase 6 y medio la Confederacién, s
formuld una gran oposicién en las suizas occidental y oriental,
irritadas de que sus vias transalpinas quedasen postergadasy que
solo en favor del Gotardo abandonase la Confederacién su poli-
tica tradicional de no inleresarse econdmicamente en materia de
ferrocarriles. Después de grandes debates parlamentarios (327
piginas del Boletin Estenogrdfico), la mayoria de las Cimaras fe—
derales votd el siguiente acuerdo: La Confederacién no concedia
subvencidén alguna 4 Ja Compaiifa del San Gotardo, pero si & los
cantones en favor de aquélla. Se [ijé la subvencién en 4y */, mi-
llones, y se prometia otras igunles tanto & los cantones interesa~
dos en la travesia del Simplon, como 4 los interesados en la de
los Alpes orientales, para el din que presentasen una combina-
cién financiera que asegurase el horadar estos pasos. Este com—
promiso se consigné en la ley federal del 22 de Agosto de 1878,
que fué objeto de una peticion de referendum, pero que Luunfé
en votacién popular por 258.731 votos contra 115.571.

El resto de la subvencién que Suiza estaba encargada de faci-
litar se repartié entre los cantones interesados y las Compaiiias
del Central y del Nordeste. Las obras de construccién de 1a linea
pudieron desde luego continuarse sin entorpecimiento.

Después de fiestas internacionales celebradas en Lucerna, Mi-
lin y Génova, la linea del San Gotardo se inauguré para el servi-
cio el 1.° de Junio de 1882. Tenia ante sl un porvenir préspero
que le aseguraban su excelente direccién, sus magnificas instala -
ciones, su inmejorable servicio (hasta el presente no ha ocurrido
en la linea ningun accidente de relativa importancia) y, por ul—
timo, su situacién en el centro del trifico europeo.

Al mismo tiempo que la red de los ferrocarriles principales
se aumentaba considerablemente, nacié y se desarrollé en este
perfodo la red de ferrocarriles secundarios de via normal, dé via
estrecha, funiculares y de montafia (el primero de estos dltimos
fué el del Righi, inaugurado el 23 de Mayo de 1871). Sin entrar
en detalles, serd suficiente consignar que desde 1865 4 1885 la
red suiza se eleva de 1.263 4 2.761 kilémetros y el capital ames-
gado de 412 4 1.046 millones.

VI.—Intentos de reversidn,

Segun el texto de las concesiones, Suiza podia recuperar sus
ferrocarriles en 1888, previo avisodado en 1883. No lo hizo por
no presentarse favorable la operacién mercantil. Es este el mo=-
mento propicio de explicar que las concesiones suizas prevefan un
doble método de recuperacién, & saber:

1.° Sobre la base del producto neto capitalizado, es decir,
veinticinco veces el producto neto medio capitalizado de los diez
aflos precedentes al que -se anunciaba la reversién, cuando este
producto neto capitalizado excediese al capital de instalacidn..
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2.° Sobre la base del capital de instalacién cuando el pro-
ducto neto capitalizado fuese menor que dicho capital.

Ahora bien, .la Confederacién estimaba que este producto

neto y este capital de instalacidn, habian sido ambos aumenta-
dos por las Compaiias, y como solamente después de anunciada
la revers 1611 era cuando la Jegislacién le permilia incoar el gran
htmo en avenauacxon no estaba, pues, la Coniederacion infor-
,mada respecto. 4 este punto esencial.de la recuperacién conce-
sional, esto es, su coste. Ademds, se encontrd con que una sola
"Compama la del Central, realizaba beneficios bastante conside-
"1able:, para ser recuperada sobre la base del producto neto. Las
otras Compaﬁias debian recuperarse sobre la base del capital
de’ msta]acxén pero, los ingresos de las redes de estas Compa-
fifes, ¢permitirian 4 la Confederacién cubrir el pago de los inte-
‘reses de.este. capital de instalacién transformado en deuda de
reversion? Era, pues, preciso, antes de todo, determinar riguro-
samente el producto neto y el capital de instalacién y eliminar
todos los aumentos en las cuentas presentadas por las Com-
paiias. »
A este efecto, las Cimaras adoptaron la ley de 21 de Diciem—
bre de 1883, relativa 4 la contabilidad de los ferrocarriles. Com-
batida vivamente esta ley por las Compailias, saneé sin embargo
la situacidn econémica de las mismas, y éslas se pusieron final-
‘mente de acuerdo con la Confederacién IEaDeCLO 4 las partidas
que harfan desaparecer de sus balances.

El Consejo federal, inquebrantable partidario de la rever—

sién dentro del texto de las concesiones en cuanto se preseniase
una ocasion favorable, negocié amistosamente la compra de la
red del Nordeate, como ya hemos visto, la operacién no tuvo
éxito; debido 4 que las regiones interesadas en las lineas no
construidas todavia por el Nordeste, se asustaron con la teoria
federal de que la obligacién de construir esas lineas no pasaba
leoalmente de la Compaiia del Nordeste 4 la Confederacion.
' Eutonces, el Consejo federal acudiéo & la politica llamada de
penetracion, destinada 4 asegurar d la Confederacién un puesto
preponderante en.las redes hasta que se efectuase la reversion
coinpleba. Esta politica se practicaba comprando gran cantidad de
acciones y en esta forma; cuando se fusionaron el Suiza-occiden-
,taI-Simplén y el Jura-Berna-Lucerna, bajo el nombre de Jura—
Simplén (1889), el Consejo federal, autorizado por las Cdmaras
federales y sin que se pidiese el referendum, adquirié del Estado
de Berna urna gran parte de las acciones privilegiadas de dicha
Compania. ' _

Prosigui6 esta misma politica con respeclto al -Central-suizo,
y aun llegé & proponer & las Cimaras federales, bien la compra
de la mitad de las acciones de esta Compaiiia 6 bien la compra
total de la red. Las Cdmaras se decidieron por la compra total,
pelo por 289.406 votos contra 130.729, el pueblo suizo 1ehu>o

efectuar la operacidn, porque le parecia demasiado cara y poco
beneficiosa.

‘VII.—Desarrollo de la red suiza hasta 1900.

El periodo que cierra en 1885, ha dejado ya en explotacién
la linea del Gotardo que beneficia 4 toda la Suiza central. El pe-
riodo de que vamos 4 ocuparnos serd el que nos dejara la explo-

tacién del tinel del Simplén, obra deseada por toda la Suiza.

francesa, que ya pensé en ella desde el principio de la construc—
cién de ferrocarriles y & la.que se adhiri6 el cantén de Berna.
Ahora bien, s6lo se llevé & cabo & costa de miles trabajos.

La primera Compaiiia que tuvo por objetivo el Simplén, fué
la Suiza llamada la Linea de Italia, que solamente llegé 4 cons -
truir algunos kildmetros de vias de acceso al Simplén en el can-

tén dé Valais. La Compniia de la Suiza occidental, que la absor~
bié, no tuvo ni tiempo ni fuerzas para resolver el gran proble—
ma. El Jura-8implén, que le sucedi6 el 1.° de Enero de 1890, y
que hemos visto crear como resultado de la fusion del Jura-
Berna-Lucerna con el Suiza-occidental Simyp!én, iba 4 ser mds
dichoso. El contralo de fusién demostrando claramente cudl.era
el objetivo de la nueva Comnpaiifa, indicaba que el Jura-Simplén
asumirfa la ejecucién de la linea del Simplén, una vez que Suiza
é Ttalia se hubiesen puesto de acuerdo sobre las condiciones de
empalme d= esta linea y cuando se hubiesen reunido 30 millones
de subvencién. Estaban, pues, planteados dos problemas, uno re-
ferente al trazado y otro 4 la cuestidn econdmica.

En el relativo al trazado, el Gobierno suizo se entendié pron-
to con Italia. La técnica podia, & voluntad, hacer desembocar el
tinel al Sur de los Alpes, bien en territorio suizo 6 italiano. Ttalia
exigi6 y consiguié que fuese en su territorio. Iijado este punto,
ficilmeule se convino un acuerdo sobre todos los demds, y el
25 de Noviembre de 1895 Suiza ¢ [talia firmaban un Tratado
para la construccién y explotacién de un ferrocarril de Brigue &
Iselle por el Simplon. En este Tratado se indicaron las condicio-
nes del tinel de base, de cerca de 20 kilémetros de longitud, con
dos galerias paralelas, debiendo quedar la segunda terminada
para poder instalar la doble via, cuando el trifico de la livea del
Simplén {Brigue- Domodossola) alcanzase un cierto rendimiento
kilométrico. A este Tratado entre ambos Estados se ahadié en
22 de Febrero de 1896 una convencién, con pliego de condicio-
nes entre el Gobierno italiano y la Compaiifa del Jura-Simplén,
en cuya convencidn se otorgaba 4 la Compania la concesién de
la parte del tinel situada en territorio italiano. Otra convencién
del 2 de Diciembre de 1899 entre Suiza ¢ Italia, solucionaba una
serie de asuntos relacionados con el enlace de ambas redes. De
esle conjunto de hechos, resulté que la Compaiia rel Jura-Sim-
plon se quedo conla propiedad y explotacién de la linea del tinel
del Simplén, y Unicamente con la explotacion de la lnea Iselle-
Domodossola, que era propiedad de los ferrocarriles italianos.
Domodossola se declard estacién internacional de emp”zlme de
explotacién de ambas redes. '

El problema econémico fué siempre la piedra de toque dela
obra del Simpién. Durante mucho tiempo se habia contado con
el apoyo pecuniario de Irancia, pero en esta ocasién, por no per—
judicar, sin duda, & Marsella Yy al Monte-Cenis, las Camaras
francesas rehusaron su auxilio al Simplén, aunque esta' linea
presentase considerables ventajas para una gran parte de Fran-
cia. El dinero debia, pues, encontrarse inicamente en Suiza y en
Italia. Por el Tratado de 25 de Noviembre de 1895 se impone 4
Suiza una subvencién de 15 millones y de 4 & Italia. Con arreglo
& la ley del 22 de Agosto de 1878, la Conlederacién aboné 4 y'/,
millones, y el resto, hasta completar los 15 millones, se cargaron
4 los cantones y otros interesados suizos. 1.os 60 millones toda—
via pecesarios para la justificacién econdmica se consiguieron
por un empréstito que el Jura-Simplén consiguié en 29 de Di-
ciembre de 1897 de los bancos cantonales de Vaud, Berna, Zu-
rich, Soleura y Neufchitel, cuyo empréstito fué garantizado por
Ja Confederacion, segin la autorizacién de las Cdmaras federales
del 19 de Abril de 1898,

El 13 de Noviembre de 1898, la Empresa Brandt, Bran-
dau & C.*, de Winterthur, empezaba la perforacién mecdnica
del tunel.

Durante el curso del periodo que nos ocupa, en el resto de
Suiza las grandes Compaiifas proseguian la terminacién de las
lineas de que se habian encargado-cuando la caza de concesiones.
El trafico alcanza un gran aumento y suben los valores de ferro-
carriles; desgraciadamente gran parte deellos han caido en manos
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de los especuladores; descovazonados los pequeilos capitalistas
suizos por los malos afios han vendido sus acciones, que la banca
extranjera ha recogido cuidadosamente. También existe lucha de
influencia en el seno de los Consejos de Administracién de las
grandes Compailias, y el personal director se cambia con frecuen-
cia. El pueblo suizo se inquieta por este estado de cosas y se em-
pieza & hablar de una organizacion de los ferrocarriles. En 1893
un Diputado propone en las Cimaras federales centralizar los
ferrocarriles del Centro y del Este suizo, para imitar al Jura-
Simplén que domina toda la Suaiza occidental, pero la pxopoa—
cion no halla apoyo.

Los ferrocarriles locales contindan su desarrollo-y se ve que
muchos cantones se esfuerzan en crear sobre su territorio una
red racional de ferrocarriles. Ya en 1875, el cantén de Berna da
una ley subvencionando los ferrocarriles. En 1891 una segunda
ley sufre con éxito la prueba de la votacién poplilar cantonal;
marcaba la continuacidn de esta politica bernesa de los ferroca-—
rriles, que ha encontrado un sélido y constante apoyo en la te~
nacidad del pueblo bernés. Otro cantén, el de los Grisones,
situado completamente en los Alpes, comienza también & dotarse
de una notable red de ferrocarriles de via e-trecha. A este efeclo
recibe para la Compaiia que funda una subveucion de la Confe-
deracién.

Por lo ue acabamos de ver puede observarse que la Confe-
deracién que en 1852 habia adoptado el principio de los ferro-
carriles privados y no subvencionados, en la actualidad se halla
comprometida un poco en todas partes. Para salvar al Jura-In-
dustrial ha dado un milléon que recobré mds adelante; 4 las po-
blaciones arruinadas por el ferrocarril nacional les acordé un
préstamo 4 bajo interés; da 4 y '/, millones 4 los cantoues intere-
sados en el Gotardo y mds adelante 2 millones & favor de la li-
nea del Monte-Generoso, que une & Suiza una parte en flecha del
canton del Tesino. Da, por ultimo, bajo la forma de acciones de
segunda categoria, una primera cantidad de 8 millounes & favor
de los ferrocarriles de los Grisones.

De 2.781 kildmetros en 1885, se eleva la red 4 3.728 y el
capital empleado de 1.046 millones & 1.357.

' H.

(Continuard.)

—_———_p—————

Estado actal e Eﬂllﬂl e Suez U resultados de Su esplotacion.

Harto sabemos que la concesién para la construccién y la
explotacién del canal de Suez fué¢ otorgada 4 Fernando de Les-
seps, Y que en virtud de esta concesion se constituyé en 1858 la

y en aquella época la anchura del fondo del canal era de 29 me-
tros & S melros de profundidad.

Como indica la figura 1.7, el canal atraviesa terrenos liajos y
lagos, de modo que, & pesar de una longitud de 164 kilémetros,
el volumen total de las tierras extraidas en el momento de la
apertura no era mas que de 74 millones de metros ctibicos. El

‘easto total en esta fecha se elevaba & 415.800.000 francos.

Las obras de primer eztablecimiento no se lerminaron por
complelo harta 1875, pero bien pronto la Compadii tuvo que
preocuparse de las modificaciones y mejoras que habrian de ha—
cerse en el canal, segin lo exigian los progresos de la navega~
cién y el aumento del tonelaje de los buques. Con este objeto
reuni6, en 1884, una Comisién técnica internacional, y, coun-
forme con su dictamen, emprendié las obras necesarias pfu-u dav
una mayor profundidad geueral al canal de 9 metrosy un en-
sanche que llevaba la anchura del fondo, & 8 metros de profun-
didad de agua, & 37 metros; estas obras se termmalon en Di-
ciembre de 1898.

Entretanto la Compaiifa habfa organizado la navegacion de
noche, y esta mejora permitié 1educir la duracién de la travesia
4 veinticuatro horas. Gracias 4 las obras ejecutadas, el trdn-
sito de los buques, hasta de 8 metros de calado. pudo autorizar
se desde el 1.°de Enero de 1902, y el cruce de los buques, uno
en marcha y otro parado, se permitié en casi toda la longitud
del canal,

En 1908 se obtuvo una profundidad de 10 metros en toda la
longitud del canal y 12 ensanchamientos, que eran otras tantas
estaciones, con 45 metros de anchura en el fondo, facilitaban el
cruce de los buques de grandes dimensiones. Sin embargo, 4
causa del tonelaje siempre creciente de 1os buques se decidié nm'"
prender nuevas obras que habifan de elevar & 45 metros la an-
chura minima del canal y & 11 metros su profundidad. Eslas
obras, lerminadas en la actualidad, han permitido, & partir del
1.° de Enero de 1915, autorizar el trdnsito de buques de 9,14 me-
tros de calado. Masta esta fechalos calados autorizados habian
sido: desde 1906, 8,23 metros; desde 1908, 8,53 y 8,84 des-
de 1914. ' s

En 1912 se adopté un nuevo programa de mejoras, ya en
parle realizado, y que comprende otros ensauches y un aumento
de la profundidad general hasta 12 metros. La figura 2.* repre-
senta el perfil del canal en 1869, el actual y el que tendrd una
vez realizadas estas ultimas obras.

La Compania ha tenido, ademds, que mantener promndxdlx-
des convenientes en los pasos de acceso del canal, y para ello ha
tenido que realizar obras muy importantes. 'l

En el momento de la construccién del canal se habian cons-
truido en Port-Said, para la proteccién del canal, dos diques:
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Fig. 1.*

Compaiiia universal del canal marilimo de Suez, con un capital
de 200 millones de francos, inaugurindose las obras el 25 de
Abril de 1859, en Port-Said, extremo del canal en el Medite-
rrineo.

La apertura del canal se verificé el 17 de Nov1embre de 1869,

uno, el deOccidente,de 2.500 metros de longitud hasta fondos de
9 metros; el otro, el de Oriente,de 1.900 metros de longitud (ac-
tualmente 2.400).

Posteriormente, la Compaiiia ha emprendido, para asegurar
en condiciones convenientes la proteccién del canal, la prolonga-



