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estos iltimos cuarenta afios han progresado mas, ¢ sean los de
Hamburgo, Amberes, Rotterdam, Shangai, Brema, Nueva York,
cteétera, ete., son todos cabeza de navegacidn interior. Puede
predecirse, por tanto, que también el puerto de Marsella conse-
guira grandes ventajas con la construccién del canal, mediante
el cual podra comunicarse ficilmente, y en todo tiempo, con los
puertos de Asne Saumaty (puerto industrial, hornos de tejas y
ladrillos), de Estaque (puerto de pesca), de la Méde y de Mar-
tigues (pesqueria, secadores de merluza, salinas), de Port-de-
Bouc (salinas, secadores de merluza, canteras de construcciones
navales) y con el puerto de Arlés.

Resumimos en esta nota un articulo publicado en el Giornale
del Genio Civile.

e

LOS FERROCARRILES SUIZOS

(A proposito de una obra de Mr. Placide Weissenbach, antiguo
Presidente de la octave sesidén del Congreso internmacional
de Ferrocarriles.)

POR EL

D1r. A. BONZON

Segundo Vicecanciller de la Confederacion suiza.

(CONTINUACGION)
VIII.—DLas Asociaciones de ferrocarriles suizos.

Las Compaidias de los ferrocarriles suizos se han combatido
frecuentemente; pero se han entendido principalmente eu bene-
{icio suyo, como es natural, y & veces en el del piiblico y en el
del pais. Si se lee el «Repertorio allabético de los volimenes I
al X de la Coleccion delas resoluciones de la Asociacién de ferrocarri-
les suisos, (ue comprenden los aiios desde 1860 al 1902», se re—
conoce que han ejecutado una gran obra colectiva. Lu Asocia-
cién por ellos fundada ha tenido el gran mérito de centralizar los
asuntos que las Compalias lenian que someter & la Autoridad
federal de inspeccion é inversamente, comunicar 4 sus miem-
bros las decisiones de aquél, para su aplicacién uniforme.

La Asocincion de ferrocarriles, que sulrié muchas transfor-
maciones, 4 partir de 1887, nombro las Comisiones siguientes:

Comision écnica, con tres secciones: via, tracciéon y explo-
tacion.

Comisién de tarifas-viajeros.

Comisién de tarifas-mercancias.

Reunion de Jefes de inspeccién de los ingresos y conironta—
¢ién de las reclamaciones.

La Asociacidn procuré tener siempre en cuenta, en materia
de tarifas y horarios, los deseos de las poblaciones; elabord ins-
trucciones uniformes para el servicio de los trenes, el de mani-
obras, etc.; dedicod todos sus cuidados para la adquisicién de un
puen material mévil, y creé un servicio central de reparticién
del material, asi como otro servicio central de descuentos; did su
opinién sobre todoslos grandes proyectos de ley, como, entre otros,
el relativo 4 transportes y el relativo & la duracion del trabajo.

La Asociacién se transforma & medida que la situacion res-
_ pectiva de los ferrocarriles y el Estado sufre modificaciones. Pue-
de decirse que en la actualidad ha encontrado sucesores con la
«Conferencia comercial de las Empresas suizas de transporte y de
los interesados en el trafico», con las «Conferencias técnicas» y
con las distintas uniones, tales como la «Union de los ferroca-
rriles funiculares» yla «Unién de los ferrocarriles secundarioss,

(1) Véase el numero anterior.

ue comprende cuatro secciones, & saber: tranvias, ferrocarrileg
especiales, ferrocarriles secundarios de via normal y ferrocarriles
de via estrecha.

Tgualmente han sobrevivido 4 la Asociacidn la Unidn para la
reparticion del material mévil y la Olicina central de descuen-—
t0s. El principio de «la union hace Ja fuerza» ha conservado todo
su valor.

A pelicién de los capitalistas llamados en su aynda en los
afios de crisis. se fundd tambiéu en Eunero de 1879 una Unidn es-
pecial encargada de evitar 6 allanar la competencin eutre Gom-
paliias de ferrocarriles.

Esta union podia dar lugar & suliles interpretaciones al prin-
cipio de (ue el trilico pertenece al camino mds corto, lo cual estd
lejos de ser siempre aplicable & las condiciones de la red suiza.

Hagamos observar aqui que los diez volimenes de la Colec-
cién de las resoluciones de la Asociacion estin redactados en muy
buen francés; era el idioma comuin de los ferrocarriles privados
de Suizi, sobre los que la banca francesa ejercio gran influencin
durante mucho tiempo. En adelaute, los lerrocarriles suizos se
sirvieron de las tres lenguas nacionales, el francés, el alemdn y
el italiano.

IX.—TIa reversion de los ferrocarriles principales.

A pesar del fracaso de los intentos de retroventa, ésta no ceso
de cauar partidarios que esperaban con ella la seguridad del buen
desarrollo delos ferrocarriles.

Ya en 29 de Enero de 1892, las Camaras lederales adoptan
una proposicién invitando al Consejo federal 4 que hiciera una
informacion relativa al problema de los ferrocarriles (reforma de
los ferrocarriles y reversién), y 4 someterles un dictamen sobre
la linea de conducta que opina debe observarse. Dando una pri-
mera contestacciéon 4 esta pregunta, el Consejo federal remite en
27 de Marzo de 1894 una declaracion de las relaciones de derecho
que existirdn entre la Confederacién y las Compaiias & la expi-
racion de las concesiones.

Eutre los medios de reversidon hasta aqui debatidos (reversion
en conformidad de las concesiones, por penetracion y amistosa),
viene 4 ahadirse otro, la llamada por expropiacion, preconizada
en el folleto Richkauf oder Expropration, del cual no se dié cuenta.

La idea del Consejo lederal era proceder en adelante & la re-
version simultines de las grandes redes en conformidad con las
concesiones. La operacion tiene la ventaja de no dejar de un lado
ninguna parte del pais y de no exigir, como la reversién amisto-
sa, uba iulerveucion de los grandes accionistas, es decir, de los
especuladores. Para estudiar & fondo la reversién concesional, el
Consejo federal nombré una gran Comision subdividida, para re-
partic el trabajo, en tres Subcomisiones, técnica, juridica y ad-
ministrativa. La Memoria de conjunto de la Comisién pone en
evidencia, 4 pesar de las disposiciones de las concesiones y la ley
de Contabilidad de 1883, lo dificil que resulta valorar con aproxi-
macién suficiente el importe de la indemnizacidn de reversion.

También el Consejo federal propone & las Cdmaras, en 11 de
Noviembre de 1895, dictar una nueva ley sobre Contabilidard de
ferrocarriles, que obligue 4 Jas Compahias 4 calcular el producto
peto y capital de instalacién de cada una de sus lineas que sean
objeto de una concesién distinta, definiendo el proyecto de ley es-
tos dos términos con mayor precision que la ley de 1883. Tam-
bién dispone el proyecto que sea el Tribunal federal quien solu-
cione los litigios referente & la indemuizacién de reversion, en vez
de los Tribunales arbitrales previslos en las antiguas conc :siones.

Las Compaiias se pusieron inmediatamente en campaha con-
tra esta legislacién. Protestaron contra el cdlculo del producto




510

neto y del capital de instalacion; también protestaron de que el
Tribunal federal sustituyese & los Tribunales arbitrales.

Los partidarios de la ley respondieron que ésta no violaba
ningun principio de derecho, que sus disposiciones estaban con-
formes con las del Cédigo de las obligaciones, Y que su texto
precisaba sencillamente la ley de 1883,

Las Cimaras adoptaron el proyecto del Consejo lederal en
sus disposiciones esenciales, y se convirtié en ley de Contabili—
dad de los ferrocarriles de 27 de Marzo de 1896. Por via de refe-
rendum el pueblo exigio que le fuese sometida la decisién. El

4 de Octubre de {896, despuds de un violento dehate sostenido .

por ambas partes, se aprobé la ley por 223.328 votos contra
176.557. '

Desde entonces el Consejo federal pudo bacer proceder & la
valoracion del precio de reversidn, hallindose éste con suficien—
te aproximacién. Los alios decisivos para el cdlculo del producto
neto medio eran los diez afios 1888-1897, pero faltaba todavia
1a estadistica de los dos allos precedentes al 1898, en el que de-
bia efectuarse el aviso ¢ denuncia de reversién para ser efectiva
en 1903.

Otra de las medidas tomadas en este periodo con el fin de
reforzar la influencia suiza en las Empresas de ferrocarriles y de
contener la desorganizacién que trae consigo el ir y venir de las
accioues, se halla contenida en la «ley de 28 de Junio de 1895,
referente al derecho d voto de los accionistas de las Compaiifas
de ferrocarriles y la participacion del Estado en la administra—
cion de estas Gltimas». En el texto de esta ley se indica que es
preciso ser accionista inscrito para tener derecho al voio, Y que
el Estado (Confederacion y cantones) tiene el derecho de tener un
cierto numero de representantes en el seno del Consejo de Admi-
nistracién de las Compabias. La ley es aplicable 4 los ferrocarri-
les que tengan por lo menos 100 kilémetros de lineas en explo-
tacién 6 que sean particularmente importantes. En la actualidad
no se aplican mids que 4 Ja Compaiia del ferrocaril de los Alpes
berneses, 4 la extensa red de los tranvias ginebrinos y 4 los fe-
rrocariles réticos.

Ley sobre la reversidn.

Precedida de una voluminosa exposicién de los motivos, el
Consejo federal sometié & las Camaras, en 25 de Marzo de 1897,
un proyecto de ley que tenia por abjeto la retroventa de las prin-
cipales Compailias de ferrocarriles suizos vy la organizacién de
los [uturos ferrocarriles federales erigidos en administracion
auténoma.

El Consejo federal adelanta ¢ expone & favor de la reversidn
los siguientes motivos:

De orden nacional, la reversién librari 4 la red de influen-
cias extranjeras.

De orden econémico, la reversién dard al pafs mejor Yy ma-
yor nimero de trenes, tarifas mas bajas y al personal mejor si-
tuacién econémica.

Por dltimo, de orden ﬁnanciero._ Una sola Administracién
explotard mds econémicamente que cinco Compaiiias, y princi-
palmente los ferrocarriles federales amortizaran el capital em-
pleado en la red, lo que las Compaiiias no hacen.

Con el beneficio de las correcciones que puedan obtenersedelos
dos ailos cuyo producto neto era todavia desconocido, la opera-
¢ién bancaria podia presentarse en la siguiente forma:

Novecientos sesenta y cuatro millones, indemnizacién de re-
troventa de las cinco redes. . :

Cuarenta y tres millones, obras de extension y de remate.

Catorce millones, fondos de movimiento, 6 sea en total 1.021

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

milloues, cuyo interés al 3y 1/, por 100, aumentado con la cuo-
ta de amortizacién, exigiria un capital anual de 40 millones.

En compensacién da estos gas’bos se calculaban los ingresos en
42 millones, y esto dando al aumento del trafico un tanto por
ciento muy bajo. Las cuentas de la red federal saldarian en esta
forma con un beneficio de 2 millones (calculado para el afio 1903).
A diferencia de lo que sucede en otras redes de Estado que in-
gresan los heneficios en el Tesoro, en los ferrocarriles federales
se empleardn completos en la mejora de la red y del trafico.

El Consejo federal basaba toda la operacién sobre la legisla-
cién federal {nueva ley de Contabilidad de 1896), combinada con
las cldusulas de las concesiones. Sin entrar en detalles, diremos
que el Consejo federal entendié que en la linea de cuenta sola—
mente entraria la rama «transporte» de las Empresas de ferroca-
rriles, con exclusién de toda otra ganancia que ellas hubiesen
podido sacar de sus gestiones econémicas; en efecto, la rama de
transporte es 1o que Gnicamente recuperara la Confederacién de
las Compaiiias, que es lo que en realidad fué el objeto de la con
cesién.

Deben, pues, las cuentas de los aflos decisivos (1888-1897)
descargarse de todo ingreso indebido y cargar en ellas todos los
gastos que deban figurar (como son, por ejemplo, los ingresos
en el fondo de renovacion, el cual debe representar la diferencia
entre el estado actual de las instalaciones y el estado completa—
mente satisfactorio exigido por las concesiones). Ademds serd pre-
ciso cargar & las Compaiifas Ja deliciencia de las instalaciones
que exigird el trdfico en la época en que la Confederacion reco-
bre sus redes.

Al aparecer el mensaje del Consejo federal hizo momentd—
neamente bajar los valores de los ferrocarriles, fué discutido con
acritud en el pais y en las Cimaras, pero éslas siguieron al Con-
sejo federal por el camino elegido; llevaron cuidadosamente la
discusién del proyeclo de ley (porque se trataba de denunciar la
reversion en 1898 para 1903) y en 15 de Octubre de 1897 adop-
taron la «ley federal relativi 4 la adquisicién y explotacién de
los ferrocarriles por cuenta de la Contederacién, asi como la or-
ganizacion de la administracidu de los ferrocarriles federales».
Una ley que comprometia tantos intereses y que planteaba el
mayor problema de Estado que Suiza se vi6 jamds precisada &
resolver, no podia librarse del referendum. Partidarios y adver—
sarios de la ley hicieron una intensa campaiia en la Prensa y en
meetings, en donde los hombres mds eminentes de Suiza debatie—
ron con elocuencia y fueiza de numeros el arduo problema. El
pueblo fallé en 20 de Febrero de 1898 aceptando lu reversion
por 386.634 votos contra 182.178. Esta consilerable mayoria
daba mayor autoridad 4 la obra de la reversion.

Si la ley de 1852 fué el primer Cdédigo constitucional de los
ferrocarriles suizos (régimen esencialmente cantonal), la de 1872
el segundo (ferrocarriles privados no dependientes mds que de la
Confederacion) y el tercero esla ley relativa & la reversion de
fecha 1897, que es la que instituye el régimen de los ferrocarri-
les dek Estado en 1a forma que (uuciona actualmente en Suiza. A
titulo de informacién nos parece esencial reproducir los priuci-
pales articulos de esta ley, haciendo & continudcién algunas ob=
servaciones:

Pdrrafo 1.° del art. 1.° «La Confederacion adquiere y explo-
ta por su cuenta, bajo el nombre de ferrocarriles federales, 10+
ferrocarriles suizos que por razén de su ixportancia econémica
6 estratégica interesan d& Suiza 6 & una gran parte del pais, v
cuya adquisicién no ocasionard gastos exagerados».

Art. 2.° Prescribe que «la adquisicién de Jos ferrocarrilés se
verificard por via de reversién con arreglo d la legiélacién'\jigen-—
te y 4 las concesiones». El Cousejo federal, sobre e.sbﬁa,.b_a‘se ‘y.lo
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mds préximo po:ible al término previsto, denunciard la rever—
sion de las Empresas del Jura-Simplén, del Central-suizo, del
Nordeste suizo, de la Unién-suiza y del San Gotardo.

Observacion. —Las Gamaras federales opinaron con el Consejo
federal, que la red del Gotardo debia estar comprendida en la
operacién de la reversién, 4 pesar de que la situacion de esta red
no estuviese todavia arreglada con los Estados subvencionantes.
Se consideraba que la red era una parte esencial de la red federal,
y se admitia que, asumiendo las obligaciones de orden interna-
cional que la gravaban, podian los [errocarriles federales susti-
Ctuir, siu dificultad alguna, & la Compaiifa, y en el caso peor
solamente tendrian que tener una distinta contabilidad, que per-
mitiese determinar si la red daba un producto que excediese del
7 por 100 (distribucién del exceso por partes iguales entre la
Compania y los Bstados subvencionantes) 6 el 8 por 190 (re-
duccion de las tarifas).

El altimo parrafo del art. 2.° dice: ‘

«Mediante la autorizacién de la Asamblea federal, podrd
también el Consejo federal comprar amistosamente los ferroca—
rriles antes mencionados; para la determinacién del precio ser—
virdn de regla la legislacion federal y las concesiones».

«Art. 3.° También podrd el Consejo federal, mediaute la
autorizacion de la Asamblea federal, adquirir otros ferrocarriles
de los actualmente existentes, que llenen las condiciones previs—
tas en el art. 1.° de esta ley».

Observacion.—La Confederacion ha hecho uso de este articulo
para recobrar en 1913 la linea de Ginebra 4 La Plaine. Las
compras hechas dentro de las condiciones del art 3.° no se so—
meten al referendum, puesto que el pueblo ya las aprobd en
principio al adoptar la ley de reversion.

«Art. 4.° Simds adelante tuviese la Confederacion que cons-
truir nuevas iineas 6 adquirir otras de las no comprendidas en
los articulos 2.° y 3.°, cada una de estas construcciones 6 adqui-
siciones exigird la publicacion de una ley federal».

Observacidn.—Al decir ley, se indica la posibilidad de refe-
rendwm. Una ley federal dictada en aplicacién de este articulo,
ha sido la relativa & la construccién de la linea de Interlaken &
Brienz (Briinig), bordeando el lago de Brienz. No habiendo sido
pedido el referenduin, la linea estd actualmente en construccién.

«Art, 7.° La Confederacién se procurard los fondos necesa-
Tios para la adquisicidn, construccién y explotacién de ferroca-
rriles por medio de empréstitos, emitiendo ohligaciones ¢ titulos
de la renta.

»Estos empréstitos deberdn amortizarse dentro de un periodo
que no podrd exceder de sesenta aflos, conforme al cuadro de
amortizacién que previamente se decretara.

»Para la adquisicién de ferrocarriles, la Confederacién ten—
drd la facultad de elegir otro medio de pago, iustituido de comin
acuerdo con los propietarios de las lineas y manteniendo el prin-
cipio de la amortizacién de la deuda durante un periodo que no
podrd exceder de sesenta alos.

»La ratificacion de las operaciones concernientes 4 los em-
préstitos y del cuadro de amortizacion, queda reservada 4 la
Asamblea federal.»

Observacidn.—EL principio de la amortizacion en sesenta aiios
se aplica 4 las construcciones nuevas, en el sentido de que la
amorttzacién se hace en sesenta aftos & partir de aquél en que
tuvo lugar el gasto. Esta solucién ha sido muy criticada por mu-
chos economistas suizos, aterrados ante el importe de la deuda
contraida por los ferrocarriles federales con sus nuevas construc-
ciones.

«Art. 8.° La contabilidad de los ferrocarriles federales esta-
ri separada de la de los otros ramos de la Administracién fede~
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ral y llevada de modo que en cualquier momento pueda estable-
Cerse exactamente su situacién econdmica.

»El producto neto de los ferrocarriles federales se asignari
en primer lugar al pago de los intereses y amortizacién de la
deuda de ferrocarriles.

»El 20 por 100 del sobrante se ingresars en un fondo de re-
serva especial, administrado independientemente del resto del
activo de los ferrccarriles federales, hasta que con los intereses
capitalizados alcance la suma de 50 millones. El 80 por 100 res-
tante se empleard en beneliciodelosferrocarriles, perfeccionando Yy
aligerando las coudiciones de transporte, especialmente reducien-
do proporcionalmente las tarifasde viajeros y mercancias y exten-
diendo la red suiza, particularmente la de lineas secundarias.»

Observacion.—Este articulo es la piedra de toque de los ferro-
carriles federales. Estipulando que su contabilidad sea distinta
de la de la Confederacién y que sus benelicios no ingresarin en el
Tesoro federal, frente al edificio federal se eleva otro auténomo,
cuyos asuntos estdin intimamenle ligados al crédito de la Confe-
deracion, pero que dentro del espiritu de la ley deben regirse co-
mercialmente, fuera de toda intrusién politica. No tenemos cono-
cimiento de que ningdn pais haya llevado tan lejos la autonomia
administrativa y econémica de sus ferrocarriles de Estado.

«Art. 11 La legislacidn federal en materia de ferrocarriles
es aplicable & los federales dentro de los limites en que esta apli-
cacion es compatible con las disposiciones de la presente ley».

Observacion.—Los ferrocarriles federales no se inspeccionan
por si mismos. Estin inspeccionados por la Conlederacion en
igual forma que los particulares, los cuale:, en nimero mayor de
200, abarcan una red de mds de 2.500 kilémetros y estin consti-
tuidos en gran parte por lineas de via estrecha 6 por lerrocarriles
especiales. Esta inspeccién de !a Corlederacidn, ejercida por el
Departamento federal de ferrocarriles, presenta la gran ventaja
de que los cantones, poblaciones, Ayuntamientos y particulares,
pueden acudir 4 un Tribunal neutro, contra los ferrocarriles fe—
derales, que frecuentemente se ven precisados 4 pensar en primer
término 4 sus intereses mds apremiantes. En esta forma, el De-
partamento de lerrocarriles es el llamado & resolver en las pre—
tensiones divergentes, y como ejemplo seflalaremos un reciente
caso, relativo 4 la futura estacién ceuntral de Thun (que ha de
sustituir &4 las dos actuales de Thun y Scherzligen), en donde
afluirdn los ferrocarriles federales, los berneses y los vapores del
lago de Thun; el punto mds arduo del problema consiste en que
la ciudad de Thun desea una lujosa estacién, & la que tengan
acceso los barcos por el cauce del Aar, desde donde se divisa una
preciosa vista de la poblacién agrupada alrededor de su castillo;
como los gastos han de ser por cuenta de los ferrocarriles federa-
les, éstos se niegan y quieren limitarse 4 construir una estacién
modesta, pero con amplitud suficiente para el trdlico presente y
futuro.

Por haber desempeniado un papel de bastante importancia en
la aceptacion de la ley de reversion, mencionaremos aqui las
disposiciones linales y transitorias del tit. III de esta ley, parti-
cularmente el art. 49, que da facilidades en favor de la continua-
ciou 6 de la construccidn por la Confederaciéon de las lineas del
Simpldn, del Ricken y del ferrocarril de los Alpes orientales.

En lo referente & la organizacion de los ferrocarriles federa-
les se determina todo completamente en el tit. IT, articulos 12
& 47 de la ley. Mientras que la organizacion prevista por el Con-
sejo federal era muy centralista, las Cdmaras, con objeto de ase-
gurar el éxito de la reversién, hau tenido que hacer concesiones
importantes en favor de los intereses regionales y cantonales y
tener en cuenta los derechos adquiridos, por esta razén, & cada
una de las poblaciones en donde radicaban las direcciones de las
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cinco grandes Compafiias, se les ha conferido la capitalidad de
una division de ferrocarriles federales, resultando, por consi-
guiente, mayor nimero de divisiones que en el proyecto del Con-
sejo federal, que s6lo senalaba lres.

Para evitar extensas explicaciones y dar mayor claridad, nos
vamos 4 permitir presentar i continuacion,en forma de cuadro,el
régimen bajo el que viven los ferrocarriles federales y que es bas-
tante complicado como todas las instituciones suizas en general.

CUADRO 1

[ que votan el presupuesto,
aprueban las cueuntas, la
gestion, los empréstitos,
decretan las lineas nue-
vus, ete.

L . Cdmaras federales,
Direccionsuperior de :
(e 7red, en Mmanos
de lasautoridades
politicas, respou- - que con sus informes y
sables del cr. dito proposiciones hace lle-
de la Confedera- gar 4 las Cdmaras los
¢ién 6 sca de las | y del Consejo federal, | asuntos antes mencio-
i nados,nombra los Direc-
tores de los ferrocarriles
federales y da las érde-
nes mas importantes,

L Centro, en Berna

i prepara los asuntos some-
ticdos al Consejo federal
v 4 lag Clinaras federa-
les, ratifica las compras
en grande y los nombra-
mientos de los Jefes de
servicio, decreta una se-
riede Reglamentos y po-
see una Comnisién per-
manente que, en intiino
contacto con la Direc-
cién general, prepara
todos los negocios im-
portantes.

Consejo de Adminisira-
cion (DD miembros,
25 nombrados por el
Consejo federal, 25
por lus Cantones y 5
por los Consejos de
divisién), organismo
deliberativo, celebra
8us sesiones unos
quinee dias al afo,

e —— e - — T

el corazén del organismo,
responsable de la bue-
na marcha del conjunto
de la red, prepara los
asuntos del Consejo de
Administracidn, estd al

Gestion de lu red, en
manos de dos ela-
sesdeorganismos,
unos de examen y
ratificacidn (Con-
sejo de Adminis-
tracion, Consejos
de divisidn), y
otros de prepara-
cién y de ejecu-
¢idn (Direccion
general y direc-
ciones de divi-
sién).... .ol

i
|
|
!

'\

Direccion general (de
47 miembros,actual-
mente 5), organismo
ejecutivo perma-
uente,

frente de los servicios
centralizados (tarifas,
etcétera), ratifica ciertos
asuntos de las Direccio-
nes de divisién,constru-
ye ciertas lineas impor-
tantes (tineldel Hauens-
tein, segundo tunel del
Simplén); nombra los
agentesdel servicio cen-
tral en Berna.

Las cinco divisiones (1):

1. 2.0 38

e —————
4.0 a0

en lausana,  cn Basilea, en Zurich, cn San-Gall, en Lucerna.

Los cinco Consejos de di-
visidn, de 15 4 .0
miembros, nombra-
dos unos por el Con-
sejo federalylosotros
(la mayoria), por los
Cantones, organis-
mosdeliberativosque
¢ reunen una vez
por trimestre, \

son los intérpretes de los

intereses locales, exami-
nan el presupuesto y las
cuentas presentadas por
la direccién de la divi-
sidn y las fransmiten 4
la Direceién general,
presentan las solicitu-
des en materia de tari-
fas, horarios, ete.

| estanencargados de la ex-

Las cinco direcciones de
division (de tres
miembros cada una), ¢
organismos ejecuti-
vos permancntes,

plotacion de la red, es
decir, del movimiento
de trenes, conservacion
de la via, en resumen,
de toda la carga del ser-
vicio exterior; nombran
todos los cmpleados 4
sus ordenes.

(1 Un decreto del Consejo federal, de 7 de Abril de 1914, que ha entrado en vigor
el 1.° de Enero de 1915, ha modifieado la distribucién de lus lineas entre las cinco divi-
siones. ¥a aumentado considerablemente la divisién de Lucerna (antiguo Gotardo),
que ere la que abarcaba menor extension.

Esta organizacién en divisioues ramificadas y superpuestas
es la consecuencia de una multicud de particularidades suizas.
Un pais que distribuye la capitalidad del Poder ejecutivo en Ber-
na, la del Museo nacional y de la Escuela politécnica en Zurich.
la del Tribunal federal en Lausana, Ja de Seguros sociales en
Lucerna y que divide entre Berna y Zurich la capitalidad del
Banco nacional, no puede evidentemente pensar en efectuar por
un sélo organismo central la construccion y explotacion de los
ferrocarriles. Se oponen & ello muchas tradiciones y derechos ad-
quiridos.

Ejecucion de la reversién,
a) EL ANUNCIO DE LA REVERSION.

Las lineas del Central suizo, de la Unién suiza, del Jura—
Simplén y del San Gotardo constitufan cada una, por el total de
su red, una sola partida para la reversién. No habiéndose pres—
tado Ja Compailia del Nordeste & la unificacién de sus lineas en
una sola partida, el Consejo federal, haciendo uso de una cliu-
sula inscrita en el art. 2.°, pdr. 3.° de la ley de reversién, de—
nuncié & esta Compahia la compra de once de sus lineas, renun-
ciando 4 otras diez.

El orden en que se efectud la denuncia de reversién para ser
efectiva en 1903, fué el siguiente:

El 22 de Febrero de 1898, las once lineas del Nordeste.

El 18 de Abril de 1898, las redes del Central y del Union
suizo.

El 17 de Abril de 1900, la red del Jura-Simpldn; y

El 26 de Febrero de 1904, la red del San Gotarde, cuya re
versién no podia efectuarse hasta 1909.

Aunque la reversién se denuncié con arreglo & las concesio-
nes, en el animo del Consejo federal y de las Compahias estaba
el entenderse amistosamente. La ley de la reversion se la auto-
rizaba al Consejo federal, pero & condicidén de que fuese sobre la
base de la legislacién federal y de las concesiones.

Ahora bien, antes de emprender estas negociaciones, era pre-
ciso esperar el resultado de la apelacidon hecha por las Compa-
fifas ante el Tribunal federal, coutra los decretos del Consejo le-
deral que les hacia aplicacién de la ley de Contabilidad de 1896
en materia de producto neto y de capital de establecimiento.

Las Compaiiias que debian recuperarse sobre la base del pro-
ducto neto eran las del Central, la del Unién Suiza y la del San
Gotardo. El primero, situado en el camino de Basilea & ltalia y
en los de Génova a Zurich por Berna y Neulchitel, efectuaba
¢randes ingresos en Caja; igualmente en San Gotardo, cuyo tra-
fico se habia desarrollado mucho mds de Jo esperado, y, por ul-
timo, el Unién Suiza, que se habia beneficiado con el trifico de
la linea del Arlberg. '

En cuanto & las Compahias del Nordeste y del Jura-Simplon,
aunque en pleno desarrollo, se habian cargado con lineas onero-
sas muy lejos todavia de dar su completo rendimiento. La rever.
sion de estas redes debia, pues, hacerse sobre la base del capital
de establecimiento.

El Tribunal federal sentencié el 18-21 de Enero de 1899 en
la causa del Central (producto neto) y en 18-19 de Julio de 1899
en la del Nordeste (capital de establecimiento). Estando en ade—
lante definidas estas dos nociones, las otras Companias desistie~
ron de sus apelaciones, excepto en algunos puntos s2cundarios,
sobre los cuales tuvo todavia que sentenciar el Tribunal federal;
gste, en sus seutencias, no hizo suya la tesis de la Confederacién,
de que la ley de Contabilidad de 1896 tuviese prioridad sobre las
disposiciones de las concesiones; solamente la declaraba aplicable

-en 1o que concordaba con los principios generales del derecho de
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Tas obligaciones y los principios mds experimentados de la conta-
hilidad. Esta mdependencm del Tribunal Supremo confirmaba la
sinrazdén de los que habian combatido la ley de Contabilidad de
1896, sosteniendo que las Compaiiias no encontrarian la misma
imparcialidad ante el Tribunal federal que ante las Companias.

REVERSION DE LOS FERROCARRILES PRINCIPALES.

El detalle de las negocinciones de reversién sobre la base
tirme de sentencias del Tribunal federal, entabladas ahora euntre
la Confederaciou y las Compaliias, resulta interesante en extre-
mo, tanto desde el punto de vista suizo como desde el referente
i cualquier persona encargada de llevar & efecto la operacion de
compra 6 veuta de un ferrocarril, porque un mercado de este gé-
nero, por cualquier lado que se mire, presenta siempre ensenan—
zas utiles. Diremos de pasada que, con gran satisfaccién del pais,
10dos los ferrocarriles se compraron amistosamente; que la Con-
federacidn se hizo cargo de las deudas de las Compalias, pago &
sus accionistas con titulos de la renta de los ferrocarriles federa—
les y evité casi todo movimiento de fondos. Habiendo sido muy
favorables & las Compaififas los dos ultimos allos en lo relativo al
cdlculo del producto neto medio, se elevé por este hecho la indem-
nizacion correspondieute & las redes del Central, del Unién Suiza y
del San Gotardo. En las redes compradas sobre la base del capi-
tal de establecimiento (Jura-Simplén y Nordeste; fué preciso
tener en cuenta todas las construcciones que emprendieron y pa-
garon en los Ultimos aflos decisivos para efectuarse la reversion.

Es preciso teuer constantemente presente en la memoria eslos
dos factores (elevacién del producto neto medio y elevaciéon del
capital de establecimiento) cuando se guiera hacer la compara—
¢ién de los precios pagados por la reversién y los calculados en
el mensaje de 1897. De hecho no se comparan dos objetos igna—
les, porque las Compailias compradas sobre la base del producto

neto han aumentado su trifico,que es lo decisivo para la indem-
nizacién (y la Confederacion esia que se beneliciari con este au-
mento del trdtico), y respecto 4 las Compaiias compradas sobre
la base del capital de establecimiento es un objeto de mds valor
lo que ahora entregan 4 la Confederacién. Ademds, tomando la
Confederacion en su totalidad el activo y el pasivo de las Com-
paiifas, se ha apropiado de elementos de patrimonio ajenos al
objeto de la reversion, como son las instalaciones correspondien-
tes 4 la rama transporte, cuyos elementos ha sido preciso pagar-

. Una feliz circunstancia para la Confederacion tué que en la
época en que debia pagar el precio de la reversion (superior & In
valoracién efectuada en 1897), era moderado el tipo de interés
del dinero.

El cuadro que & continuacion publicamos indica las lechas en
que la Contederacién dié fin & la reversion amistosi, las fechas
en que las redes fueron explotadas por cuenta suya y las fechas
en que se hizo cargo por si de la explolacion:

~ Fecha ' Fecha
Teeha en que las redes .
fueron explotadas | de laexplotacion
- N . por las .
REDES del contrato antiguascompaiias e
. por cuenta los ferrocarriles
de reversion. de los ferr ‘riles federales.
federales.
Central suizo..... 5 Noviembre 1900.{1 Enero 1901 ..} 1 Enero 1902.
Nordeste... 1 Junio 1901......{1 Enero 1901 ..| 1 Knero 1902.
Unién Suaiza...... 22 Noviembtre 1901.{1 inero 1901 ..} 1 Julio 1902.
Jura-Simpion..... 23 Octubre 1903 ...)1 Knero 1503 .. 1 Mayo 1903,
San Gotardo...... 10 Jurio 1911 ..... 1 Mayo 1909.. | 1 Mayo 1909.

El mensaje de 1897 sobre la reversidén habia calculado, re-
dondeado por miles de [rancos, los precios siguienles:

PREVISIONES DE MENSAJE Jura-Simplén. Central suizo. Nordeste. t Fnidn Suiza. San Gotardo.
|
Redes a recuperar sobre fa base Jdel producto neto...... .. » 190 994.004 » L 80,930,000 183.204.000
Redes & recuperar sobre ia base del capital de e <tableci-

MHENEO .« ot oe e veee i e e e R 310.561.000 » 26:3.876.000 » »
Deducciones 4 operar por pérdidus de VAIOT e o 22 407.000 13.636 000 19.442.000 8.121.000 10,923,000
Precio de reversion previSlo.. ... i ieieae caiiee e e 238, 154.000 177.358.000 244.434.000 | 31.859.000 172.371.000
chm f’/b’('ZZU() payudo segin los contralus de reversion amisto-

SAIIEHLE . .. v eeen et e e 355.969 000 184.970.000 201,350 000 84,994,000 204,844,000
E.zceso del precio pagado Sobre el precio presisto ... e .. 47.315.000 7 612.000 9.916.000 | 3.135 000 32.473.000

|

La suma de estos excesos, es decir, del total pagado sobre lo
previsto en el mensaje, se eleva 4 100.951.000 francos, pero es
preciso deducir una cantidad de 86.226.000 francos que repre-
senta desde la publicacidn del mensaje de reversion en 1897:

Francos.
1.° El aumento de valor alcanzado por el
producto neto del Unién-Suiza y del San Go-
BALAO. et e 38.087.000
2.° El aumento del capital de estableci-
miento del Jura-Simplén y del Nordeste..... 438.139.000

Swma igual. ... 86.226.000

E! resto de la diferencia, 6 sea 14.725.000, solamente re-
presenta el 1,41 por 100 de la cantidad pagada por la reversion
de las cinco redes. También es conveniente hacer observar que

en el intervalo transcurrido desde el ultimo afio decisivo para el
calenlo de la indemnizacién, hasta la fecha en que las redes lue-
ron explotadas por cuenta de la Coulederacion, tanto el producto
neto como el capital de establecimiento continuaron aumentan-
do, de modo que esta diferencia del 1,41 por 100 se halla com-
pensada con exce:0.

Gariel, que ha estudiado & Ioudo ¢ste asunto del precio pre-
viste y del pagado, admite que éste ha excedido al primero so-
Jamente en una canlidad insignificante. Dice:

«NoO es, pues, la operacién de la reversién en si la que ha
siilo tan dispendiosa, sino las resultas de la operacién al adaptar
el servicio 4 las exigencins de la administracién federal. El he-
cho se explica por lo demds, por el siguiente doble motivo: en
visperas de reversién las Compaiifas descuidan siempre un poco
ciertos gastos de explotacién y el Estado & continuacién hace
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igual que las Compailias para justificar la manumisién que
efectiar.

Weissenbagh, por su parte, saca la conclusién siguiente:

«El anmento de valor intervenido después del mensaje rela-
tivo 4 1a reversién, ha valido & los accionistas productos de li-
quidacién mucho mds elevados, pero esto no es mas que un de-
recho gque les correspondia, y con ello la Confederacion no ha
sufrido perjuicio alguno, porque aun cuando haya tenido que
abonar mayor cantidad, también el objeto de reversion habia
aumentado de valor. Los cidlculos del mensaje de reversién han
tenido completa justilicaciony.

¢) 1.A REVERSION Y LAS DIFICULTADES DE ORDEN INTERNACIONAL.

Sien lareversion del Central, del Nordeste v del Unién-Suiza
fué suliciente enteuderse con los accionistas, no sucedié lo mismo
con el Jura-Sinplén y el San Gotardo, qie exigieron, respecti-
vamente, negocinciones con Tlalia y con Alemania é Italia. Exa-
minemos brevemente estas dificultades y cdmo se resolvieron.

Transferencia a la Confederccidn de la concesitn italiana del
Simplon.—Como ya hemos visto, el tinel del Simplén estaha si-
tuado sobre lerritorio italiano y sunizo. De los 19,803 kildmetros
de su longitud totil, 9.084,21 metros correspondian al territorio
suizo y 10.718,79 al italiano. La Compaitia del Jura-Simplén,
constructora del tinel, habia conseguido una concesidn italiana
(convencidn el 22 de Febrero de 1896) para la parte del tiinel

situada en territorio italiano. Ademds, los Tratados de 25 de No-
viembre de 1895 y de 2 de Diciembre de 1899 entre Suiza é Ita-
lia habfan sentado ya las condiciones en que el Jura-Simplén
explotaria la linea Tselle-Domodossola, propiedad de los ferro-
carriles italianos. Como ya se ha dicho, se acordé que Domodo:-
sola {fuese el punto de unién de explotacién de las dos redes suiza:
¢ italiana.

Cuando el Consejo federal propuso & las Cdmaras diesen la
garantfa de la Confederacién para el empréstito de 60 millones
contratado por el Jura Simplén para la construccion de la linea
del Simpldn (ya el pueblo habia votado la reversidn), pidié tam-
bién @l Gobierno italiano que diese su asentimiento & que la
Compailia del Jura-Simplén operase en el preciso momento trans-
firiendo su concesién & la Confederacion.

El Ministerio de Estado de Romna comunicé, en 11 de Abril
de 1898, lo siguiente: «Respecto & la transferencia eventual de
la concesidn italiana porla Compaiiia 4 la Conlederacién, puede,
desde Inego, vuestro Gobierno considerar como adquirido el asen-
timiento del Gobierno del Rey, en los términos del art. 8.° de la
convencién de 22 de Febrero de 1896, pero con la reserva natu-
ral de que en caso de transferencin la Conlederacién sustituird
pura y simplemente & la Compailis en los derechos y obligacio—
nes dimanantes de los aclos y convenciones que han establecido
v reglado su situacidn hacia el Gobierno italiano».

H.

(Continuard.)

Revista de las principales publicasionss téonicas.

, 3

Instalaciones para cargar rapidamente el earbon
]
en los ténderes de las lecogmotoras de Ios ferro-
carriles italianes.

Valiéndose de los datos que le proporciona un estudio del
Ingeniero Sr. Jacometti, gue ha aparecido en la Revista Técnica
delle Ferrovie Italiane, publica M. P. C. en Le Génie Civil un
extenso articulo en el que describe diversas instalaciones para
cargar rapidamente ~l carbon en los ténderes de las Jocomoto-
ras de los ferrocarriles italianos, haciendo al mismo tiempo una
comparacion entre dichas instalaciones: en esta nota hacemos
un resumen del mencionado articulo.

Aparato, sistema Schilhan, de la estacion Roma-Termini.—
La estacién principal de Roma ha sufrido transformaciones suce-
sivas de tal naturaleza que el depdsito de las locomotoras se ha
encontrado en malas condiciones para funcionar, a consecuencia
de su situacién con relacidn 4 las nuevas lineas. Sucedia a
menudo que algnnas maquinas tenian que esperar, con su per-
sonal, hasta dos horas para poderse cargar de carb6n. Para re-
mediar esta situacién, que se agravé con el aumento de trafico
producido por la Exposicién de Roma, en 1911, la administracién
de los ferrocarriles italianos ha estudiado el emples de varios
aparatos de carga muy rapidos, y, sin embargo, poco costosos,
debiendo ser su instalacién provisional. Como consecuencia de
cste estudio ha adoptado el aparato de rueda mdvil, sistema
Schilhan, que ya se habia aplicado en Hungria, principalmente
en la cstacién de Nagykanizsa.

Lste aparato figuras 1." y 2.") se compone de un carretén
que rueda sobre carriles y gque lleva una rueda elevadora de
gran diadmetro. Esta rueda esth constituida por una corona anu-
lar 4 que gira alrededor de un eje O, teniendo una seccién
transversal en forma de U, y estando dividida en compartimien-
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tos por una serie de tabiques radiales curvos B. Esta corona se
mueve alrededor de un fondo circular fijo C, interrumpido du-
rante una cierta longitud, en los dos extremos de su didmetro




