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Uno de los elementos mds importantes de la lucha industrial

yeconomica es, sin contradiccidn, la organizacién de transportes, -

yde cllo las de las vias de comunicacién. Estas deben proyectar-
s¢ de modo que se adapten 4 las necesidades econémicas del pais,
que crucen y que varien segin la situacion geogrdfica, la confi-
guracion del terreno y las riquezas minerales y agricolas.

Sin embargo, para poder conseguir la mds perfecta explota -
tibn de los distintos sistemas de lransporte, es conveniente ob-
siavar algunos principios fundamentales que nos esforzaremos en
poner de manifiesto, estudiando la adaptacién de los ferrocarriles
dla lucha industrial y econémica de Bélgica, que muy pronlo
deberit renovar sus redes de vias férreas y sus canales.

L. La ewplotacion de los ferrocarriles por el Estado.—La mejor
firmula de explotacién de este gran servicio publico es, en teoria,
suexplotacién por el Estado. La razén es de que toda la comuni-
dad se aprovecha por igual, aproximadamente, sea por la como-
didad en los viajes, el bajo precio de los transportes y de un modo
general por toda clase de facilidades que puede dar el Estado.

Esta solucién en la practica no presenta iguales ventajas. La
tiperiencia 1o ha demostrado suficientemente, y si es verdad que

ol sisiema de explotacidn por el Estado ha dado en Alemania re~
sullados interesantes, es 4 causa de la mentalidad del pais en si
mismo y de su espiritu de disciplina adquirido desde la infancia
por la formacién militar y sostenido, por consecuencia, en la ad-
Mnistracidn,

- s preciso ahadir también que el objetivo de la guerra, hacia
tlque toda Alemania tendia claramente, excitaba, en cierto modo,
tlardor de la masa administrativa de los ferrocarriles, para con-
$tguir el mayor progreso posible, tanto técnico como econémico.
Aliadiendo 4 esto el deseo innato en lodo" alemdn de querer so-
brepujar & su vecino, 4 cualquier precio, igualmente respecto al
Est.ado, que por si mismo no es mds que un simple sujeto, se com-
Prenderd el sentimiento que le anima y que le hace trabajar mds
dientemente, - : : o o C

Para las naciones que evolucionan libremente y no estin so-
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metidas de modo alguno & un régimen de cierto modo discipli-
nario que no encuadra con sus aspiraciones naturales, no se
mira ‘por el pueblo, de igual modo la explotacién de los ferroca-
rriles por el Estado, yla masa ve, principalmente, en &1 el
bienestar personal. ‘

Ahora bien, la industria de los ferrocarriles es muy comple-
ja y exige en su explotacién un progreso técnico constante, al
mismo tiempo' que un gran rendimiento de trabajo por parte de
sus agentes.

El rendimiento de una industria de transporte descansa, pues,
enteramente sobre la inteligencia de sus directores y sobre el
rendimiento del trabajo de sus miembros,

¢Puede esperarse esto estando & cargo del Estado la explota-
eion? En cierta medida si, pero 4 condicién de hallarse en pre-
sencia de un objetivo importante, un objetivo patriético como lo
es el caso presente, en el que se puede esperar conseguir el
maximo de inteligencia y de trabajo por parte de todos los agen-
tes del Estado sin distincion de jerarquias. El sentimiento del
deber se exalta ante el peligro, pero alejado éste, el espiritu huma-
no no estd igualmente animado y busca mds bien el beneficio y
la gloria que no la abnegacion.

Lo mismo sucede con la industria; en tiempo de guerra el
trabajo se hace 4 conciencia; en tiempo normal el interés que se
prestaba al servicio del Estado se convierle en personal comple-
tamente; el obrero se imagina que los intereses del patrén son
conirarios & los suyos, cuando en tiempo de gusrra comprende
que exisle una estrecha relacion entre el capital y el trabajo y
que su unico derecho es el de obtener un justo salario.

Para triunfar de los erreres obreros, el industrial tiene & su
disposicion medios que el Estado no posee. Buscard mdiquinas
capaces de suprimir esla 6 la otra-mano de obra, procedimien-
tos que facililen un aumento de produccion, de modo que com-
penseil el aumento de la mano de obra, con la disminucién de
las cargas de la unidad fabricada; aplicard tantos por cientos de
salario, de modo que el obrero se interese por la calidad del ob—
Jeto fabricado y de la cantidad producida, etc. .

El industrial en general por causa de la competencia no deja
jamds de luchar y de veucer las dificultades. :

Una de las mayores debilidades del Estado al explotar un fe-
rrocarril es Ja de no poder remunerar el trabajo individual de
una manera de cierto modo diferencial. La absoluta igualdad que
debe existir entre los.empleados, forzosamente diferentemente
dotados de inteligencia y unos mds trabajadores que otros, sacri
fica 4 los buenos en beneficio de los malos. Creyendo el Estado
practicar la justicia, realiza lo conlrario. Si 4 esto se afiade la in-
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trusién politica y la inspeccién de un Parlamento, frecueniemen-
le incapaz de apreciar como seria conveniente una industria de
transportes, se comprenderd que no es sorprendente hacer cons-
tar que en muchos casos y en distintos paises haya dado esta ex-
plotacidn lugar & justas criticas.

Ademis, el Estado no puede lener sentido comercial por cau-
sa de los rigores obligatorios de los reglamentos y de la rigidez
de las tarifas. Las Sociedades particulares, por el contrario, pue-
den obrar respecto 4 este particular con mucha mayor amplitud,
resultado muy préictico porque frecuentemente sus intereses pro-
pios concuerdan con los de su clientela.

Ya en muchos paises se han observado en la explotacién por
el Bstado delectos tan grandes, que se ha entregado 4 las autori-
dades particulares, 6 bicn 4 Sociedades constituidas exprofeso.

En Suiza una ley federal de 15 de Octubre de 1897 encargé
de la direccién general de los ferrocarriles y de su buen funcio-
namiento & autoridades particulares nombradas por las autori-
dades lederales. Es una férmula que al cabo de algunos ailos
consignié se obtuviese un pequefio heneficio en vez del déficit
anual.

En Bélgica antes de la guerra habia la idea de crear una ad-
ministracion de ferrocarriles por el Estado & imitacién de Suiza.

Existen también otras varias férmulas practicadas con mayor
6 menor éxito segiin las circunstancias locales. Como antes de—
clamos, es dilicil sehalar la mejor porque depende de muchas
circunstancias locales. Asi, por ejemplo, la férmula de explota-
cion en Bélgica de los ferrocarriles vecinales por Sociedades par-
ticulares, emplcando el material movil, ¢l de la via y el de las
instalaciones, perteneciente 4 la Soziedad Nacional, ha dado tan
excelentes resultados como nunca pudo esperarse el Estado, 6
mejor dicho, la Sociedad Nacional. La flexibilidad propia de la
Sociedad particular ha permitido tomar las competencias deseadas
para su administracion, su direccién y aun para el personal del
servicio, sustituyendo al Fstado en el ingrato y dificil papel de
empresa.

Cuando no es considerable la importancia de una red de fe-
rrocarril, su explotacion por el Estado, méds 6 menos bien hecha,
1o constituye una consecuencia economica considerable, debido
4 que no siempre da malos resultados. Igualmente sucede cuando
la explotacién de varias lineas se hace 4 Ja vez por el Estado y
Compaiias, porque el mal se remedia con la emulacién de las
Compailias que trabajan para sus accionistas. La inspeccién del
Parlamento puede cn esta forma tener datos mds precisos por las
comparaciones que puede establecer cntre las velocidades de los
trenes, la comodidad, el material, la organizacion de las viasy
de las estaciones, las tarifas y los resultados técnicos y econémi-
cos. En este caso la explotacién por el Estado estd aguijoncada
de cierto modo por la explotacidn de las Compailias préximas.

Esle sistema, posible en grandes paises como Fraucia, no es
casi aplic ble en los paises pequeiios, de red estrecha como Bél-
gica, por cjemplo. En este 1ltimo caso la accién del Estado debe
hacerse sentir en todas las lineas, que deben necesariamente comi-
binarse estrechamente entre si para servir todas las demandas y
deseos solicitados.

En Inglaterra, donde todas las lineas estdn en manos de Com-
paiiias-que hasta se hacen la competencia directa, los resultados
de explotacién son, generalmente, excelentes. Sin embargo, los
transportes son bastante costosos, lo que proviene de las condi-
ciones normales de la vida inglesa y de 1o elevado de los salarios.

Gracias & la competencia que se hacen las Compaiias ingle-
sas para acaparar los transportes.de mercancias y el trafico .de
viajeros; gracias también 4 la rivalidad mutua para conseguir el
mayor nimero y facilidades de comunicaciones, velocidades, lujo

Y comodidad de los coches, el progreso técnico estd en general
bien sostenido.

Las Compafias forman en sus escuelas obreros profesionales,
capafaces de valer y éonsiguen buenos Ingenieros y directores
bien remunerados.

En general, en un pais industrial de pequeiio territorio, don-
de el ferrocarril constituye un érgano esencial, es mejor que la
colaboracién de competencias particulares esté asegurada por ol
Estado en la administracién y direccién de los ferrocarriles.

En este caso la intervencién del Estado es de lo mds necesi-
rio, aunque no sea mds que para la unificacién de los medios de
transporte,

Por otra parte, su papel esencial es el de no posponer los in-
tereses de la comunidad 4 los de los particulares, y su inspeceion
debe ser soberana en un asunto tan amplio como es el de los
transportes, 4 condicién de que el rendimiento de los mismos sca
lo mds grande posible.

II.  Dificultades con que tropicza el Estado para lenar bien su
misidn. —La intervencién del Estado es susceptible de una infini
dad de modalidades que las circunstancias hacen variar couslan-
temente. La vida econdémica de una mnacion crea un estado de
camhios continuos que deben ser acompaiiados de la revisian de
las tarifas en vigor. Es necesario que el Estado adopte una linea
de conducta bien definida para obtener un régimen de transpor-
tes conforme 4 los intereses de la nacién, Debe tener, igualmen-
te, en consideracién el encarecimiento de la mano de obra. del
combustible 6 del material que tiende 4 elevar el precio delos
transportes, como la obligacién de crear nuevos puertos, nuevas
vias navegables y nuevas lineas de ferrocarriles para hacer dis-
minuir este precio de los transportes.

En un pais de poca extensién y de gran produccién iudus-
trial, parece mds util que en otro una buena utilizacion e los
medios de transporte, porque siendo el consumo en el wismo
lugar de los objetos industriales forzosamente muy restringids,
la exportacion desempeiia un papel importantisimo; ahorn hien,
los gastos de transporte no deben aumentar el precio del ohjeto
fabricado hasta el punto de hacerlo cn el mercado exterior mis
caro que ¢l presentado por las competencias,

Respecto & Bélgica particularmente, que recibe materiss pri-
mas del extranjero y envia productos en bruto, es el problema
de los transporles mds imperioso que en ningin otro pais, pars
poder sostener la competencia. La industria belga es principil-
menlte transformadora; esta caracteristica obiiga & Bélgica it tener
necesidad constante de aumenlo de ferrocarriles y de vias d« na-
vegacion, con tarifas muy reducidas.

Como la industria reclama tarifas de transporte en extremo
reducidas y probablemente después de la guerra mas que antes,
1a situacion de los ferrocarriles serd todavia mds dilicultos..

Ahora bien, el examen dela situacién econdmica permile
considerar que un afio con olro los gastos de explotacion el
red del Estado belga son aproximadamente equivalentes d los in-
gresos. Esta situacion no hace, pues, presumir una rebaja de 1as
tarifas. Por el contrario, por causa de las exigencias continuasdt
la vida y de la guerra, puede temerse que la explotacién resulle
mds costosa, y, por consiguiente, ha de traer consigo un aumen-
to de tarifas.

Para mejorar esta situacién dificil, el Estado deberd en
adelante no inspirarse méds que en el interés general d¢ I
Nacion, v -

M. G. De Lecner, en su notable libro sobra la Polttica dc 108
transportes en Bélgica (1913), definia en la siguiente formi la
linea de conducta que debia seguir el Estado:
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«La politica de los transportes serd el conjunto de principios
y de medidas, adoptadas por el Estado y los demds Poderes pu-
Plicos, para favorecer el trdfico en todo aquello que pueda ser
itil 4 la comunidad.»

Por consecuencia, si una via de transporte no beneficia méds
que & un grupo restringido de interesados, el Tesoro piublico de-
berd recuperar los gastos hechos por medio de tarifas percibidas
con ocasion de su aprovechamiento. Esto representa la exclusién
de todo proteccionismo local 6 regional.

En lo que se reliere al protcccionismo nacional, el problema
¢s mas complejo, pero es preciso evitar &4 toda costa el hacer de
los [rrrocarriles un instrumento de politica comercial. La sepa-
racién del problema de los transporles y de la politica comercial
es indispensable para evitar en la gestién de los ferrocarriles la
arhitariedad, tan peligrosa 4 la vez para los intereses del Estado,
wmo para los de la Nacion. 8i se quiere estimular la exportacion
de tal ¢ cual producto, se le podrin conceder primas de expor-
lacion; si se desea restringir la importacidn, se elevardn los de-
rechos de entrada.

Cnando algunos transportes puedan hacerse por distintas
vias, por ferrocarril 6 por via de agua, y en algunos casos por ca-
hotaje maritimo, el Estado debe, forzosamente, ejercer una accién
sobre la reparticidn del trifico entre estas distintas vias. Es pre-
ciso, evidentemente, dejar & cada una el trifico mas conveniente
para clla. La aplicacién de este principio no es cosa facil. Por lo
tanto, no es posible admitir que en la reparticién del trafico pue-
dan ulgunos transportes ser gravosos al Tesoro publico.

La direccién de los ferrocarriles no debe tener ninguna preocu-
pacion fiscal y debe atenerse & percibir las tarifas basadas sobre
los precios de coste. El lerrocarril es antes que todo un servicio
piblico y no puede exigir al piblico mds que la justa remunera-
cion del servicio prestado.

lisle principio estd consagrado en el régimen aplicado & los
lerrocarriles federados. suizos. Segin el Reglamento de ejecucién
le Noviembre de 1899, su producto neto sc afecta, en primer
ttrmino, al pago de los intereses y de la amortizacion de su
(eudu; cl sobrante se emplea, exclusivamente, en la mejora de
los ferrocarriles federales, un 20 por 100 para constituir un
fondo de reserva hasta completar 50 millones de francos y el
80 por 100 para mejorar las condiciones de transporte y reducir
las tirifas,

El Estado no debe ni ganar ni perder en la explotacién, y si
o consigue beneficio en el conjunto del trifico, no es preciso
Wmpoco que lo obtenga con ciertas clases de transporte, para
wmpensar el déficit producido por otras.

Si el sistema de tarifas se establece sobre la base del precio de
toste, debe poder hacerse una distribucién racional y econémica
entre Livs distintas vias, Esta condicidn imp'ica para el Estado la
obligacién de calcular el precio de coste de cada categoria de
lmnsporms .

lias condiciones econémicas son particulares & cada pals. Re-
sulla de ello que las soluciones relativas 4 los problemas de trans-
bortes difieren forzosamente de un pais 4 otro. Los gastos de ma-
lulencién y de transhordo, por ejemplo, afectan de muy distinto
modo los transportes, seglin la mayor 6 menor longitud del re-
1rido,

Desde luégo', el problema de la necesidad de las vias navega-
bles go plantea de muy distinto modo para un pais grande que
Para uno pequefio. . ,

En resumen, es preciso tener en cuenta las condiciones del
Medio y no imitar servilmente lo que se hace en el extranjero.

Cuando se ha reconocido que es necesario modificar el esta-

do de cosas existente, es preciso, sin embargo, evilar romper
bruscamente con los usos establecidos, porque esto podria per—
turbar el orden econdmico del pais,

Es necesario corregir los errorves advertidos. Los ferrocarriles
del Estado dejan, en general, mucho que desear como resultado
de muchas causas: reversion de redes concedidas, intereses de
puertos, intereses locales, etc., pero scria peligroso aconsejar una
refundicion inmediata de las tarifas, porque sobre la base de las
tarifas en vigor han surgido en distintas regiones gran nimero
de industrias. Existe en ello dercchos adquiridos que el Estado
debe siempre respetar.

En Sujza, donde la autonomia de los ferrocarriles es un he-
cho real, no se hizo al principio la aplicacién sin provocar de-
cepciones, pero después de algunos afios los beneficios sustitu-
yeron 4 los déficits. Gracias 4 los sistemas de contabilidad y de
estadistica en uso pudo apreciarse el mal y pudo también reme-
diarse.

Asi es que desde 1908 & 1910 el nimero de locomotoras-ki-
lémetro disminuyé en un 5 por 100, mientras que el de viajeros-
kilémetro aumenté cn un 14 por 100 y en 8 el de toneladas-ki-
lémetro.

Refiriéndonos & Bélgica, la forma suiza habria probablemen-
te tenido por resultado el perfeccionamiento de los ferrocarriles,
pero pidiendo 4 todo agente un poco mis de esfuerzo personal.

Para conseguir un rendimiento ideal, cada individuo deberia
dar la cantidad de trabajo diario proximo al mdximo del que es
capaz de producir y recibir un salario mds clevado en relacion,
de modo de reducir al minimo el nimero de individuos utili-
zados.

La duracién del trabajo, por lo demds, deberia fijarse por ra-
zon de su intensidad y las manipulaciones podrian hacerse den-
tro de lo posible por medio de aparalos mecdnicos, cconomizan-
do el trabajo manual.

Las consecuencias de la guerra no pueden por menos de alen--

tar & los aliados y particularmente & Bélgica & considerar una
politica de transportes de mds en mis conforme con los intereses
de In industria y del comercio nacional, de modo que tienda &
favarecer la lucha indusirial y econémica.

[II.  Posibilidades econdmicas de las explotaciones de transpor-
te.—Estas posihilidades en general son mids buscadas por las
Companfas concesionarias que por el Estado.

Posibilidad de aumentar el trdafico.— Como entoda industria, el.
precio de coste unitario de transporte disminuye & medida que el
trdfico aumenta; pero para aumentar el trifico se puede obrar de
distintos modos: rebajar las tarifas 4 medida que el trafico au-
menta, aumentar el numero de trenes, su velocidad, repartirlos
conforme & las costumbres, aumentar la comodidad, etc.

Con el empleo de grandes trenes de mercancias arrastrados
por potentes locomotoras se puede aumentar considerablemente
el trilico sin tener necesidad de recurrir & doblar la via.

Y sin recurrir & nuevas inmovilizaciones de terreno para las
estaciones y las lineas, gracias & la traccidn eléctrica se puede
aumentar la capacidad de las lineas en un 40 por 100. Muchos
ejemplos demuestran que no solamente se realiza con la traccidn
eléctrica grandes economias en los gastos de explotacién, compa-
rados & los de la traccién de vapor, sino también una economia
grande de inmovilizacién de capital.

. Reduccidn de los gastos de esplotacion,—Es posible reducir los
gastos de explotacidén: con el empleo de los trenes llamados com-
pletos, con el perfecciongamiento de los coches de mercancias,
creando furgones de gran tonelaje y de pequefio peso muerto, con
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la especializacién de los furgones, con el uso de locomotoras
muy potentes para el arrastre de los trenes pesados en las lineas
de perfil accidentado, en f{in, con la aplicacién de la traccién
eléctricn.

Posibilidad de disminuir las actuales tarifas.—Si en 10s presu-
puestos econémicos del pais no se curnta con los beneficios que
pueda producir lu explotacién de los ferrocarriles, resulla posible
hacer aprovechar & la industria y al comercio de ellos, practi-
cando reducciones en ¢l coste de los transportes.

Es evidente que si se aplican nuevos métodos de explotacidén,
cabrd la posibilidad de hacer grandes reducciones en las tarifas,
y esto con tanta mayor seguridad, cuanto que el aumento del
trafico se suceda & medida que disminuya el precio de trans-
porte.

Es preciso, sin embargo, no emprender la modificacidn mds
que como via de reduccion de la actual tarifa, pero estableciendo
la nueva sobre el precio de coste,

Las diversas estadisticas deberdn poner de manifiesto donde
oxiste progreso ¢ relroceso y deberdn indicar el aprovechamicnto
del material de mercancias con relacién al tonelaje mdximo de
carga, el recorrido 1iil medio de los furgones, la utilizacién de
las locomotoras segin la carga util arrastrada, el peso muerto re-
molcado, la carga totat por kilémetro titil, elc.

Los cuadros estadisticos anejos 4 las Memorias de los ferro-
carriles federales suizos son muy instructivos respecto & este
particulir. Informan por linca explotada sobre el nimero de tre-
nes-kildmetros, recorrido util total de las locomotoras, asi
como los recorridos de las locomotoras sin trenes, el modo
de emplear los distintos tipos con el numero de kilometros reco-
rridos por locomotora de cada tipo, el consumo de carbén en las
locomotoras dc cada especie por 1.000 toneladas kilométricas
brutas, en la forma comprobada en cada seccién de los [erroca-
vriles federales, el consumo de materias grasas comprobado en
iguales condiciones, los gastos de entretenimiento por locomoto-
ra-kilémetro de cada tipo, el detalle de los servicios prestados en
cada seccion por cl personal de todas categorias, respecto & todas
las estaciones gastos por kilémetro-via, por kilémetro-tren, por
kilometro locomotora y por kilémetro-eje.

En resumen, un departamento de ferrocarriles debe ser activo
¢ industrial. Esto es, precisamente, lo que se podria producir con
una inspeccién ejercida por especialistas.

Kt transporte por vias navegables.—1,08 transportes por agua,
generalmente, no benefician mds que & los que estin en las proxi-
midades de las vias de agua; por consiguiente, estd justificado que,
en general, cl Estado reclame peajes, lo que evidentemente grava
<l precio del transporte. :

La superioridad de la via navegable respecto al ferrocarril no
siempre existe. B3, cn efecto, preciso darse cueata, que la exca-
vacién de un canal 6 la canalizacién de un. rio exigen, en gene-
ral, un capital grande, cuyas cargas econdmicas gravan grande-
mente los transportes en cuanto el trafico no es importante.

Para asegurar 4 este sistema su desarrollo normal y racional,
en relacion con el transporte sobre carriles, el Estado debe inter-
venir & igual titulo que sobre los ferrocarriles, siguiendo una po
litica racional basada sobre el precio de coste del tratsporte; pero
en este Ullimo caso el problema se complica con un factor de no
uniformidad del precio del transporte, segiin que la via haya cos-
tado mds 6 menos que otra y que su trifico sea mds 6 menos-in-
tenso. .

Los peajes se hardn, desde luego, diferenciales, y estardn ba-
sados sobre los resultados de una contabilidad.

Via de agua y via de ferrocarril en el transporle nacional,—
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Frecuentemente se calcula el precio de coste de los transportes
por agua, sin tener en cuenta ‘las cargas del capital de primera
instalacién. En Belgica, antes de la guerra, estas cargas cquiva-
lian, por término medio, 4 céntimo y medio por tonelada kil ymé-
trica.

Como consecuencia de las inexactitudes al fijar las tarifas de
los ferrocarriles, que no estdn basudas sobre el precio de coste
real, se comete un error mas al hacer la comparacién de awnbos
grandes medios de transporte.

Tampoco se tiene en consideracién las facilidades respectivas
de ambas vias. La Unica consideracién del precio de transporte no
es suliciente; debe tenerse también en cuenta los gastos relutivos
4 las maniobras terminadas y las dificultades que provienen de
los pesados cargamentos de las expediciones por agua: en Belgi-
ca 300 toneladas por término medio. La colocacidon en montones
muy frecuentemente necesaria, representa una inmovilizacion su-
plementaria de capitales. En fin, existen las interrupciones perié-
dicas de la navegacion y las variaciones de los fletes de¢ las
barcas.

Por razén de todas estas circunstancias se estd de acucrdo en
que el coste del transporte por canal resulta mayor que el lrans-
porte por ferrocarril en toda distancia menor de 50 kilometros,
aun cuando el remitente y el destinatario se hallen situados al
mismo borde de la via navegable.

Aun cuando el transporte por barcos sea 4 veces preferido, st
debe esto & multiples razones: los barcos desempeiian el papel de
almacencs flotantes, los ferrocarriles no fijan siempre Jas lurilas
del transporte de mercancias &4 un precio suficientemente reduci-
do, la negociacién de la carga es ficil, etc.

Sin duda alguna, los precios unitarios observados antes de Ja
guerra son susceptibles de reducciones. Asi se ha considerado en-
tonces que al ser puesta en scrvicio la gran seccion del coual de
Charleroi 4 Bruselas, los fletes de Gharleroi & Amberes comypren-
didos entre 3 francos y 3,70, podrian rebajarse &4 2 v 4 2,70, &
decir, 4 1,60 y 4 2,30 céntimos por tonclada-kildmetro, sezinla
estacion y abundancia de transportes.

Sin embargo, en la comparacion coa los transportes por fe-
rrocarril por medio de furgones de gran tonelaje, es preei-o set
muy circunspecto y todo contado, el transporte por agua n. lev
ventaja al transporte por ferrocarril tan {recuentemente cotno ge-
neralmente se cree.

L.as condiciones econémicas de ambas clases de vias e trans
porte no difieren, en efecto, casi mds que por la importancix del
capital de primera instalacion; este es enorme y alcanza de 21.000
4 60.000 francos de carga anual, sobre la base del 4 por 90 de
interés y de amortizacién.

A causa de la menor velocidad del transporte por a1
capacidad de trafico de las vias navegables es mds limitada queld
de los ferrocarriles. Resulta de ello un descargo meuor poi uni-
dad transportada por la via de agua artificial que por ¢l forre
carril.

Evidentemente, la via natural navegable mo lleva cousigo
gastos considerables de primera instalacién como sucede con I
artificial, el coste de transporte serd, pues, considerablemeiile r¢-
ducido y podré entonces afirmarse su superioridad con respectd
al ferrocarril, tanto mds cuando el transporte de grandes varg®
puede hacerse sin inconvenientes y que el trafico puede aumentit
enormemente. ‘IEsto es en parte el caso de lo que sucede én el
Escalda, por ejemplo. Igual situacién 4 la del trausporte por mar
6 cabotaje, que opone al transporte por ferrocarril grandes venld-
jas econdmicas. :

Pero si se trata de-una especie de recorrido de ferrocarril pof
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via maritima, como sucederia en el caso del ferrocarril submari-
no de Dover & Galais, puede hallarse venlaja en Ia colocacion
sobre [urgones en Dover § aun en_SrmLhzunpLon, Plymouth, etc.,
de odas Jas mercancias del barco, tanto las destinadas al conti-
nente, como de las destinadas 4 Inglaterra.

Las economias de gastos de puerto en Amberes, por ejemplo,
con la descarga y recarga de mercancias continentaies, de la pa-
ralizacién suplementaria, de la inmovilizacién del capital del
barco durante las cuarenta y ocho horas necesarias para ir &
Dover 6 bien de Southampton ¢ Piymouth & Amberes y vuelta,
en {in, la del gasto de carhon durante el recorrido suplementario
por mar, podrian compen:ar los gastos suplementarios ocasiona-
dos con cl transporte de las mercancias continentales por ferro-
carril en el tunel submarino.

Anadamos que, aun si el empréstito de! ferrocarril subma-
rino ocasionase un gasto suplementario sobre el precio tatal del
iransporte, se verfa probablemente ampliamente compensado con
las grandes ventajas de rapidez y de comodidad.

Para llegar & armonizar cntre si los distintos faclores de la
lan complicada cuestién de los transportes por agua y por lerro -
curil, lo mejor es evidentemente que el Estado intervenga en
todos los cis0s y que un mismo departamento explote 6 haga ex-
plotar todos los transportes y fije las tarifas mds couvenientes
para el interés general del pais.

Si las consideraciones de orden econémico relativas 4 las vias
navegables debian, por ejemplo, tener en Bé!gica conmio conse-
cucicia el entorpecimiento de las vias navegables, porque el pre-
tio de transporte es m4s caro, el aumento del trafico deberia en-
luces ser enteramente por ferrocarril. Iste s¢ acomodaria por
lo demids muy Dbien, porque asi como ya hemos visto su capaci-
dad dde transporte puede todavia aumentarse considerablemente.

Kvidentemente, los transportes deben ignalmente organizar-e
de modo que aseguren ventajosamente el trifico de los puerlos.

Los transportes internacionales en Bélgica. —Dada la situacién
geogrdlica de Bélgica transilan por ella muchas mercancias. Las
vias de transporte entre este pais y el extranjero son priocipal-
menle importantes en vista de la prosperidad del puerto de Am-
beres, '

Lavia de agua natural quees ¢l Escalda y los canales que
unen Amberes 4 los distintos puntos del pais y también & Ho-
lands, en fin, los numerosos ferrocarriles, colocan 4 este puerto
tn uua situacion muy favorable desde ¢l punto de vista de las
tomunicaciones con el extranjero; sin embargo, el Rhin, que
deseinboca en. Roterdam, da cierta ventaja 4 este wltimo puerto,
tuya ventaja podrfa, sin embargo, disminuirse seguramente es-
tubleciendo en Bélgica un sistema de tarifas en los ferrocarriles
brudentemente estudiado.

l.os transportes por agua entre Bélgica y los paises proximos
tuestan menos por tonelada kilométrica que los transportes inte-
riores; en éstos la media estaba compr ndida entre 1,5y 4,5
céntimos, mientras que en los transportes exteriores oscilaba al-
rededor de 1,5 céutimos.

Esta diferencia se debe & ser los trayectos mds largos, lo que
Permite un mejor aprovechamiento del barco, una duracién me-
hor de estacionamiento en la carga y descarga y & la carencia de
beajes en la mayor parte de las vias éxtraujcms.

Es evidente que también cl precio del transporte por ferroca-
Imil puede disminuir con la dislancia, y que la ventaja de tal
roceder es muy grande & la vez, tanto para la industria de los
Ducrtos como para la de los ferrocarriles. -

La industria belga tiene necesidad de exportacién. Poniendo
d los puertos belgas cn relacién lo mds ficil y geconomicamente
bosible con los paires proximos, y en particular con Francia, por

medio de las distintas vias de tomnnicacién, se alraerd el trdnsi-
to maritimo al mismo tiempo que el Lrifico belga, lo que cons-
tituiria un origen fecundo de actividad.

IV.  Consecuencia de la aplicacion de un sistema industrial de
explotacion de los transportes.—El instaurar en Bélgica un siste-
ma que tuviese por efecto poner & la administracién de los le-
rrocarriles en su conjunto, bajo una especie de tutela de alta
competencia técnica € industrial, daria seguramente como resnl-
tado una explolacién de los mismos mds industrial. El resultado
econdmico de los métodos empleados deberd ser: obtener una
reduccién de las tarifas en vigor, en vez de un aumento del di-
videndo.

Parece ser que el sistema por administracién, que es una cs-
pecie de medio intermediario entre el Estado y la Sociedad indus-
trial, pueda atin convenir mejor 4 las necesidades industriales
del pais, que la explolacién por una Sociedad particular; verdad
es que ésty explotaria todavia mejor que la administracién nacio-
nal, aun dando un dividendo, pero el pais podria perder diver-
sas ventajas que no se suprimirian con la explotacién por el Es-
tado, aun organizada por administracién. Ademds, el transporte
por barco deberia ir unido 4 la explotacién por administracién de
los ferrocarriles, porque respeclo 4 los intereses de que sc trala,
ninguna Sociedad industrial podria regularlos tan bien como el
servicio ‘por administracion.

Gracias 4 la aplicacién de un mélodo de explotacién industrial
¢s prohable que la industria se hallase cn presencia de precios de
transporte mds favorables 4 sus intereses. Como no parcce racional
que el Estado, en algunos casos, results con pérdidas, el mdximo
de concesiones que podria hacer se limitaria en la rebaja de las
tarifas hasta ¢l precio de coste del transporte. Verdad es que éste
podria dismiouirse 4 medida que el trifico aumentase y ade.nds
toda la industria podria tener su cooperacién ccondmica y técnica
en la explotacién de los transportes, por medio de la elcccidn de
miembros pertenecientes d ella, que durante un tiempo mds 6
menos largo colocarian & la cabeza del d-partamento de trans-
portes.

Es evidentemente de desear que para la eleccién de estos di-
rectores se tuviese siempre en cuenta la opinidén de los indus-
triates; tanto los ferrocarriles como las vias navegables estin
creadas parva las necesidades de la industria y deben, por consi-
guiente, adaptarse 4 sus necesidades.

Conclusiones,

El transporte barato es evidentemente un factor de éxito para
la industria de un pais. Particularmente en Bélgica su importancia
es primordial; por esta razén es 1til que se estudie detenidamente
el problema, con el fin de que, 4 continuacién del estado de cosas
producido por la catdstrofe actual, pueda en seguida este pais dar
mds fdcilmente 4 los mercados del mundo el producto de su tra-
bajo. .

Los vecinos y aliados de Bélgica se hallan evidentemente en
condiciones econdémicas mds favorables para desarrollar su activi-
dad, porque tienen un gran mercado interior, numerosas colonias
y recursos metilicos considerables. Sin embargo, en visperas de
la guerra econémica contra Alemania también tienen que fijar su
atencién en el problema de los transportes.

H.




