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tores jubilaados, 4 los cuales, en lugar de separarlos para siempre

de aquellos servicios 4 que dedicaron toda su vida y cuya separa-'

cion les origina 4 veces nostalgia mortal, se les debiera dar el
derecho de asistir 4 todos los Consejos, con voz para asesorar
comn su expericncia 4 los cinco Consejeros reglamentarios, que,
de hecho v de der‘echo, deben constituir el Consejo de Obras pi-
blicas.

A estos cinco Inspectores Consejeros, conservando el actual
sueldo y categoria administrativa que tienen los Presidentes de
Seccién, sc les deberin asignar una indemnizacién fija de residen-
cia, igual, por lo menos, & la que disfrutan los dos Inspectores
que actual rmente desempeilin el cargo de Jefes de Servicios Cen -
trales y cuxx ya continuacion en ellos, después del ascenso & Ins-
pectlor, corasideramos acertadisima, como lo seria la de los actua-
les Jefes d € Negociado del Ministerio, cuya misién es sumamente
dificil y delicada, de verdadera confianza de los Ministros y Di-
rectores, saarncionada por larga experiencia en tales cargos. Y lo
(que decimoOs de estos Jefes de Negociado debe aplicarse & otros
servicios irmportantes de Madrid y provincias, cuyo cambio de
Jefe produce desde luego perturbaciones en su desenvolvimiento.

La larga permanencia del personal en un servicio es prenda
segura de " una mejor actuacién, principalmente en aquellos que
deben dirigirlo. jListima que este criterio, aceptado por todos,
no se apliqgue & nuestros Ministros y Directores generales, los
cuales se wemn obligados d dejar sus cargos cuando comienzan 4
entcrarse de los asuntos!

Los actuales Negociados (como ocurre en el de Caminos veci-
nales) debi eran despachar lodos los asuntos, no 15asando al Con-
sejo mis gue aquellos que por su importancia 0 indole especial
lo cxijan.

De este  1modo, el Consejo no se veria agobiado como hoy de
miles de aswuntos impropios de aquel Centro, y los servicios se re-
solverian cor mayor rapidez. Y constando de cinco miembios per-
manentes, ademds de los jubilados honorarios, 4 quicnes se les
podria llarmar en casos exlraordinarios, podrian llenar cumplida-
mente su ri=idn, sin exceso de trabajo.

Formaxxdo ecl Conscjo de Obras publicas los cinco Ingenieros

mads anliglaos con la categoria de Jefes superiores de Administra- -

cién que h Oy tienen, deberin ampliarse la plantilla de Ingenieros-
Jefes con los Jeles de Administracion de primera clase, qie hoy
son Inspectores, y que continuarian siendo Ingenieros~-Jefes de
servicio ha sta su ascenso & Inspector consejero.

Con ello 7y sin lesién alguna para nadie, ganaria extraordina-
riamente el servicio por inamovilidad del personal y supresién de
la rueda del Consejo, y ganaria el personal que en el final de su
carrera no se verfa postergado 6 poco menos, como hoy ocurre.
Y sedaria A los Inspectores jubilados una satisfaccién de que hoy
carecen.

La modificacién que proponemos, 4 la que se llegaria por
arnortizacion de los actuales Consejeros, hasta quedar en mimero
de cinco, ssOlo ventajas tiene, sin que la encontremos inconve-
niente alguano, que, de existir, serfa facil de subsanar al llevarla
a4 la prictica. h

Si mis compaiieros la juzgan convenicnte y viable, les ruego
la patrocimnen, para que sea un hecho & la posible hrevedad.

B. Sorrinas.

R Barcelona, Octubre de 1917,
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105 FERROCARRILES INGLESES EN EL PORVENR'

Tres importantes paises, Estados Unidos, Canadi é India
efectian en la actualidad estudios oficidles y detenidos acerea d
la relacion entre los ferrocarriles y la autoridad publica. Sin em
bargo, en niniuno de estos tres paises la situacién es tan urgent
como aqui.

Estamos pricticamente en condiciones de equilibrio inesta
ble, y nada se hace para decidir cudndo y cémo se restablecer
el equilibrio estable. Nuestros ferrocarriles se explotan al presen
te como dependencias del Estado hajo las érdencs de un departa
mento de Gobierno & cargo y costa del Erario publico.. Aunqu
esta situacion es provisional de nombre, puesto que, en teoria
puede terminar en cualquier momento ‘por una orden notificad
con una semana de anticipacion, todos reconocen quc es imposi
ble en la prdctica una simple vuelta al statu quo ante bellum.

Antes de seguir adelante conviene dar una breve reseila de |
sucedido. En Agosto de 1914, el Gobierno, en virtud de podere
conferidos por la Regulation of the Forces Act de 1871, ton:
posesion de casi todos los ferrocarriles de Gran Bretafia, exclui
dos los de Irlanda (2).

La administracién fué confiada 4 un Comité ejecutivo com
puesto en su totalidad por los Administradores de las principale
Compatiias. El Presidente nominal es el Presidente del Board o
Irade. Bl Jefe activo, el deputy chairman, es también un Admi
nistrador general.

Hasta donde es posible juzgar desde fuera, el Comité ejecuti
vo, como era natural, ha respetado los derechos que con anterio
ridad sc consultaban & cada miembro del Comité individualmen
te. En el hecho, mds hien que dar & cada Administrador genera
instrucciones positivas aplicables & cada caso particular, se le b
sugerido la mejor forma de utilizar su linea con el miximo de I
nelicio para el pails.

Y cada Administrador general ha comprendido que si hien po
el momento debe fidelidad 4 la Nacién, también la debe, yde
modo permanente, 4 la Compaiifa ante la cual es la cabeza res
ponsable.El éxito del sistema demuestra la cordura y patriotism
de los hombres que han actuado en él.

El contrato {inanciero con las Compaiiias es muy sencillo o
sus lineas generales. El Gobierno garantiza & cada Compaiiia
entrada liquida oblenida en el curso del afio 1913. Cada Gompa-
nia conserva el dinero percibido’ por ella. Asi, por ejemplo, ¢
valor de un pasaje desde Woolwich hasta Wick lo recibe tolal
mente el South Eastern, sin participicién para el North Western
el Caledonian ni el Highland, y el pasaje de regreso desde Wicl
4 Woolwich lo recibe integramente el Highland. Los transporie:
del Gobierno, ya scan tropas del Ejército 6 de la Armada, mer
caderias 6 carbdn, se electian gratuitamente.

Como consecuencia natural de este sistema ha venido ul
trastorno en las entradas normales de cada Empresa, Micntra
algunas Gompaiiias cfectiian servicio intenso con entradas cxi-
guas, otras con pequeio esfuerzo obtienen dinero en abundancia.
En el ejemplo antes citado el ferrocarril North Western electia
la mayor parte del transporte -sin recibir pago alguno. Sin em-
bargo, cada Compaiiia debe recibir al fin del semestre el dinerc

* necesario para cubrir los gastos de explotacién y atender el pago

de intereses y dividendos en la misma forma que cn el semeslre

(1) Traduccidn de la Railway Gazzette por el Ingeniero D. Ramon Mou-
tero Rodriguez, publicada en los Anales del Instituto de Ingenieros de Chile.

(2) Los ferrocarriles de Irlanda no fueron tomados en posesion hasta el
17 de Diciembre de 1916.
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correspondiente del afio 1913. En consccuencia, al gunas Compa-
nias entregan al Comité ejecutivo el excedente que resulta en sus
halances y otras obtienen del Comité lo necesario para saldar sus
deliciencias. :

Es evidente que si el conjunto de las Compaiiias proporciona
entradas iguales 4 los gastos de explotacion mas la utilidad ga-
rantizada, la Tesoreria ni recibe ni desembolsa; si las entradas
hrutas no alcanzan & igualar dichas sumas 6 las sobrepasan, la
Trsoreria debe salvar el déficit 8 beneficiarse con el excedente, ¥,
romo consecuencia, vendria & producirse un gravamen ¢ un ali-
vio en los impuestos.

No hay informaciones publicas que permitan apreciar la ver-
dadera situacién producida. Desde 1913 las cuentas de las Com-
paitias se publican en forma esquemética. El Board of Trade Rail-
way Returns, que en 1913 ocupaba 201 piginas, para el afio 1914
aparece comprimido en una pdgina y para 1915 no ha sido pu-
blicado todavia. No se comprende la razéu para ocultar datos que
deben haber sido impresos para el uso de los Contador: s y de los
cmpleados de la Tesoreria. No pueden desprenderse de ellos in-
lormaciones 1tiles para el enemigo.

Los ferrocarri'es Iranceses, incluyendo ¢l Nord y el Est, am-
bos totalmente en la zona militar, con excepcion de la parte ocui-
pada por el enemigo, publican sus Memorias como de costumbre.
Sus gastos estin bajo los conceptos usuales y sus enlradas debida-
mente clasiticadas en pasajeros, mercaderias, trifico militar, etc.
Sin el—nlmrgo, el Board of Trade lia proporcionado como tnica in-
formacidn la siguiente:

«Entradas totales, incluyendo las entradas liquidas por varios,
139.098.000 libras. Gastos, 88.173.000 libras. Entrada liquida,
20.925.000 libras. Las entradas totales comprenden, seguin una
hota explicativa, las sumas que corresponden 4 las Companias
srgln convenio con el Gobierno respecto al control de los 1 rro-
carriles ingleses desde Agosto 5 @ Diciembre 31.»

A falta de informaciones oficiales podemos hacer algunas con-
jrturas suficientemente aproximadas, tal vez, para nuestros pro—
1ositos. Durante Jos cinco primeros meses, en los cuales se pro-
dnjo una sitnacién aflictiva para los negocios, Ja Tesoreria debié
soportar un déficit considerable. Después, en 1915, los negocios
mecjoraron rdpidamente: el elemento tralajador obtuvo grandes
salarios, los viajes se hicieron tan frecuentes como antes, no ya
con los antiguos pasajes rebajados, boletos de excursion y de
weeck-end, sino pagando & razdén de uu penique por milla. Con la
restriccion del servicio de pasajeros, 1os trenes se vieron muy con-
curridos, y no hay duda que es mads ventajoso transportar {80
Pasajeros en un tren que hacer circular dos trenes con 100 pasa~-
jeros en cada uno. A principios de 1915 se conocia por todos que
¢l Gobierno habhfa realizado un buen negocio; el dinero recibido
bastaba para cubrir los gastos de explotacién v la entrada liquida,
garantizada & las Compafias, obteniéndose el transporte gratuito
del abundante trafico militar.

Mas tarde el aspecto fué otro. Los salarios de los ferrocarriles
han sido siempre bajos y justamente antes de estallar la guerra
s¢ contemplaba la necesidad de tomar enérgicas medidas para im-
boner un considerable aumento de ellos. En el comienzo de la
guerra, el patriotismo hizo cesar las quejas, pero surgieron de
huevo con el alza producida en todos los precios. Ademads de re-
ducidos los salarios, los ferroviarios no tenian libertad, como cual-
quier trabajador, para abandonar sus puestos y buscar una ma-
Yor remuneracién en otra parte. Tranguila, pero firmemente, se
xigié un aumento de salario, obteniéndose un bono de 5 s. por
Stmana para la gran mayoria del personal. El costo del aumento
Duede fijarse en 6.500.000 libras al afio. Tres cuartas parles de
esta suma serfan de cuenta de la Tesorerfa y la cuarta parte res-

tante se obtendria de las entradas liquidas de las Empresas, Como
una reserva, gran parte de los salarios del personal entrado & las
filas fué economizado. Puede presumirse que desde fines de 1915
hubo un déficit en la entrada liquida garantizada que la Tesore-
ria tuvo que cubrir.

El precio de los alimentos signié aumentando Y otra vez, en
Septiembre de 1916, el Cuerpo de ferrocarriles pidié y obtuvo
otros 5 s. por semana. La Tesoreria paga en su totalidad estos
6.500.000 libras anuales. Para mayor scguridad aceptemos que
el costo adicional sea de 12 millones de libras por aito. Muy pro-
bablemente en los 1ltimos meses de 1916, y por lo menos hasta
el término de la guerra, la Tesoreria obtendrd un déficit sustan-
cia'. Aun asi, el resultado financiero para el Gobierno es una
cuestion que sélo pueden resolver quienes conozean Ja importan-
cia de los transportes efectuados gratuitamente y el valor que
habria debido pagarse por ellos segin los precios vigentes antes
de-la guerra,

Es inutil considerar los nuevos aspectos que pueden presen-
tarse con cl avance de la guerra. Veamos cud! seria la =ituacién
si, al término de la guerra, el Gobieino ejercila su derecho de
restituir los ferrocarriles & las respectivas Companias. Como he-
mos dicho, la cuota de la guerra implica un adicional en la cuen-
ta de salarios de 12 millones de libras por aiio, aproximadamen-
te. Ademds, el personal que estd en las filas Yy que ahora recibe
sueldo del Ejército, volverd & las plantillas de los ferrocarriles.
No podemos, en consecuencia, fijar el gasto adicional para lo fu-
turo en menos de 12 millones de libras. Posiblemente, aun pro -
bablemente, si el precio delos alimentos baja de un modo brus-
o, una porcién de la prima de guerra puede desaparecer, pero
de seguro que el gasto medio en salarios no volverd al estado an-
erior & la guerra, Aceptando que las eniradas Y guslos queden
restablecidos, Jo que no es seguro porque el mayor costo de los
malsrinles posiblemente absorberd con exceso an aumento de en-
tradas, las Compaiiias tendrian que conformarse con una reduc-
cién en sus utilidades anuales no menor de 12 millones de libras,
El aiio anterior & la guerra 1a suma total pagada en dividendos
de acciones ordinarias fué de £7.700.000 libras. En consecuencia,
el conjunto de todas las Empresas veria bruscamente desaparecer
las tres cuartas partes de sus dividendos. La simple devolucién de
los ferrocarriles pov el Gobierno pondria término al negocio, lo
que seria injusto, pues aunque nominalmente, el aumento de sa-
larios fué obra de los Administradores, en el hecho éstos fueron
simples agentes del Gobierno y razones de politica general son ol
fundamento de las concesiones hechas,

Hay otra razon que hace imposible para el Gobierno Ja sim-
ple devolucién de los ferrocarriles. La clientela es un factor im-
portante en los negocios comerciales y no lo es menos en los
asuntos ferroviarios. Los negocios han sido completamente tras-
tornados con la guerra. El trifico sigue caminos nuevos hacia v
desde puertos no acostumbrados, 1a eleccion de ruta no ha sido
hecha por el comerciante, influenciado por la elocuencia de la
Compania y su buen servicio, sino por el Comité ejecutivo yel
Board of Admiralty, en conformidad con el interés colectivo. Es
imposible que después de la guerra el trifico vuelva 4 su antiguo
curso, resultando favorecidas unas Compaiiias y otras perjudica-
das, no por virtud 6 defecto propio, sino por necesidad impues-
ta. Y el Estado debe honradamente asumir la responsabilidad de
sus actos.

Si, por una parte, el Gobierno no podria dejar postrados 4 los
accionistas 4 causa de su iutervencién, tampoco puede soportar,
permanentemente, el pago de cualquier disminucién en las uti-
lidades anteriores. En la situacion actual, unos 500 millones de
libras eu accioues ordinarias recibirian interés 4 razén de 1 por 100
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anual. La situacién es extremadamente dificil y hay que afron-
tarla, Sin duda algunos politicos desearian que el Gobierno man-
tenga el control de los ferrocarriles después de la guerra. La gue-
rra ciertamente nos ha acostumbrado 4 que el Ejeculivo cjercite
amplios poderes; pero seria grave para el Gobierno asumir una
nueva responsabilidad por no menos de 1.000 millones de libras
¥ colocar 600.000 votantes asalariados por el Fisco. Es muy de-
seable, por consiguiente, que el asunto sea discutido con tiem po.

Aun antes de la guerra, la politica de ferrocarriles era ines—
table. La competencia hahia cesado practicamente después de ha-
ber sido la principal fuerza reguladora para dos generaciones de
ingleses. Las tres grandes Compaiias entre Loudres y ¢l NE., el
Great Northern, el Great Eastern y el Great Central tenian esire-
cha alianza y se sabia que la mayor parte de su trafico estaba en
mancomunidad. En las del Oeste, otras tres grandes Companias,
el North Western, ¢l Midlan y el Lancashire & Yorkshire, esta-
ban en el mismo caso. Las Compailias escocesas también trabaja-
ban en intima combinacién. Sélo el Great Western, entre las
grandes Compaiias, mantenia su independencia, aunque, ann
éste, habia entrado cn arreglos con el South Western, respecto
del trafico para Exeter y cl South West. El personal estaba des-
contento como quedé de manifiesto en la gran huelga de 1911
que termind bruscamente con la crisis de Agadir, seguida de una
cnérgica presion gubernativa. Se habia difundido en el publico la
1dea de que la administracién de nuestros ferrocarriles, en gene-
ral, estalba muy alrasada y requeria sustanciales reformas. La co-
tizacion de las acciones caia firme y rdpidamenle en una escala
(iu& no podia justilicarse con el cambio de valor de ln moneda en
el mercado, contrariando & los accionistas. Todos convenian en
que algo debia hacerse. -

Una Comisién real, coustituida totalmenle sin representacién
de los intercses mds afectados, {ué designada en Octubre de 1913,
Muchos comegrciantes y manufaclureros atestiguaron y relataron,
con detalles aterradores, gran niimero de pequeiias injusticias de
cardcter personal y local. Tantos arholes plantaron, pero como
muchos de ellos eran mas bien renuevos, ante la Comision ol
monte aparecid pequeilo. Al estallar la guerra la Comisién sus-
pendid sus sesiones, lo que podemos juzgar acertado, pues, desde
Agosto de 1914, los acontecimicntos han alterado de tal manera
la situacién que es completamente imposible que puedan aparecer
de nuevo las mismas cuestiones que antes. Hemos constatado ya
una situacion completamente nueva. Por una parte los ferrocarri-
les, después de la gueira, no podran marchar sin precios mayo-
res; por otra. los comerciantes y manufaclureros, en la refiida
competencia que ha de venir, clamardn, y en algunos casos jus-
tificadamente, que, para mantenerse en los mercados internacio-
nales, necesitan precios mds hajos. La situacién es seria y debe
ser encarada resucltamente; no puede ser tratada sino con refor-
mas radicales cu Jos métodos ingleses. Veamos Jas ensehanzas de
una comparacion con nuestros tres mayores rivales en el comer-
cio: Alemania, Francia y Estados Unidos.

Debemos analizar datos numéricos; pero mientras para Ale-
mania, Francia y Estados Unidos hay cdlculos estadisticos proli-
jos, para nuestro pais téndremos que hacer conjeturas. Los hom-
bres que manejan los ferrocarriles ingleses sostienen, y el Board
of Trade, hasta aqui, se complace en estar de acuerdo, que es
innecesario para el publico. y aun para ellos mismos, saber
cudnto se obticne por cl transporte de un pasajero ¢ de una tone-
lada de carga 4 una milla, cudl es el peso medio de la carga
transportada en un carro 6 en un tren, ¢ cuinto el trafico en una
linea determinada. Sin embargo, esas cifras forman, en otros
paises, la opinién de la gente de ferrocarriles, de la Autoridad
publica encargada del control y de los criticos de fuera, financis-

tas 6 no. Para hacer comparaciones tenemos que conjeturar,
tan aproximadamente como nos sea posible, las cifras correspon-
dientes 4 Inglaterra. Probahlemente quedardn dentro de un mar-
gen de error no superior & 20 por 100 (1).

Una palahra sobre el trifico de pasajeros. Este trifico tiene
menos importancia que el de mercaderias por dos razones. Es la
primera que su mayor parte estd formado por viajes de placer que
representan, en muchos casos, un gasto evitable, Y, en otros,
como excursiones de familia & la playa en dias de fiesta ¢ viajes
de agentes comerciales viajeros, el auxilio para realizarlos es solo
una parte pequeiia del gasto total. Los fletes de las mercaderias,
por la inversa, constituyen un agregado necesario & los precios
para el consumidor. Ademss, las entradas de pasajeros siempre
son la parte menor de las entradas del ferrocarril. Aun en Ingla-
terra, donde la proporcion es mds alta, queda bastante inferior 4
la mitad; en Francia alredor de */,; en Alemania poco superior
&'/, y en los Estados Unidos cerca de '/,. La comparacién del
valor de los pasajes en esos paises resulfa favorable 4 Inglaterra.
El precio medio de un pasajero milla es, en numeros redondos,
I d. en América, '/, d. en Francia y Alemania, y en Inglaterra
no mds (probablemente) de */, d. El exceso de /., 4. sobrc
Francia y Alemania queda completamente justificado por el mejor
servicio (2).

Los fletes de mercancias, sin embargo, obedecen 4 hases iy
diferentes. En nimeros redondos, el transporte de una tonelida
de carga & 3 millas de distancia, vale 1 d. en los Estados Unidos,
2 d. en Francia 6 Alemania y 3 ', d. (probablemente) en Tnyli-
terra. ;Cudl es la explicacién? No es el derroche por la compe-
tencia. Es cierlto que en Alemania y Francia no hay compelencii
interior, aunque es importante en el trafico internacional; pero
en América la competencia es més aguda y ubicua que en este pai-,
i No estd la explicacion, como 4 veces se insinda, en cl hecho
de que la proporcién del trilico noble es mayor que en otros pai-
ses: el caso es inverso. El Board of Trade Returns muestra que de
568 millones de toneladas transportadas por nuestros lerrocarri-
les, 345 millones de toneladas, practicamente' los */., correspon-
den & carbon, 102 millones de toneladas & otros mine rales, micn-
tras las mercaderias en general cuentan solamente con 121 mi-
llones de toneladas, alrededor del 22 por 100 del total. En Ani-
rica los productos mineros de todas clases liegan vinicamente i
cerca del 56 por 100 del trdfico, contra el 80 por 100 en Ingla-
terra. En Alemania el trifico de carbon representa el 33 por {00
del total. Las estadisticas francesas no separan las cifras, pero cs
notorio que el trafico mineral en Francia es una bagatela conipa-
rado con el de Inglaterra,

(1) Estudiando ol Board of Trade Railway Returns, y 4 juzgar por las
cifras dadas para el trifico, llegamos 4 creor que el North London Railway
(14 millas) es una via mucho mas importante, respecto de las mercaderias, que
el London & Brighton, y ciertamente mis importante que el South Eastern &
Chatham combinados. Do igual modo encontramos que, respecto del carhin,
es mds importante ol Taff Vale que los grandes sistemas como el Caledonian
y el Great Northern. Por otra parte, el North London obtiene solamente
174.000 libras por ol transporte de mercaderias, mientras el London & Brigton
obtiono 501.000 libras y el South Faster & Chatham, 715.000 libras. Rl Talf

* Vale recibe menos de 600.000 libras por el transporte de carbém, contra

936.000 libras del Caledonian y 1.280.000 libras del Greath Northern. (Cudl es
la explicacién? 1Es que los precios de las Compafiias con menor trafico son
mds altos que los de las Compaiiias con mayor trifico, 6, por ventura, las
Compaiiias con lineas mas largas-normalmente transportan sse trafico 4 dis-
tancias dos & tres veces mayores? Kl Board of Trade Returns como las
cuentas de las Compaiiias rospectivas, no prestan ayuda para resolver el

- problema,.

(2) La cifra dada para Inglaterra est4 basada en cdleulos actuales hechos
para cortos periodos. La idea general de que los pasajes en Inglaterra vule.u
1 d. por milla se refiere & los pasajes normales solamente, sin tomar en cousi
deracion los cientos de millones de viajes realizados con boletos de temporada,
de ida y vuelta, de week-end, de excursion, de trabajadores, etc., con precios
no superiores, 4 menudo, 4 1/2 d. por- milla,
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Una de las principales causas de la tarifa mas alta en - lngla-
terra, y es causa permanente, estd en que los recorridos son mas
cortos. La distancia media de transporte es cerca de 150 millds
en los Estados Unidos, 78 millas en Francia, alrededor de 60
millas en Alemania y en Inglaterra (probablemente) entre 25 y
30 millas. Prescindiendo de que, como todo ferroviario lo sabe,
por varias razones es mds barato el transporte de 1 tonelada 4
150 millas que el de 5 toneladas & 30 millas, es evidente que la
construccion, dotacién y servicio de las estaciones Y patios, la
cargay la descarga del trafico en cada extremo tienen el mis-
mo costo. ya sea el recorrido de 30 6 de 150 millas entre los pun-
tos de origen ¢ de término. Sin embargo, estos gastos termina-
les en un caso deben ser cubiertos por el flcte para 30 millas y
en el otro disminuyen cinco veces repartidos en las 150 millas.
Veamos un ejemplo. De Londres 4 Tring hay 30 millas. El flete
méximo que conforme 4 reglam:nto puede cobrar el North Wes-
tern por &l trafico de la clase G, que incluye granos Y otras mer-
caderias importantes, es 6 s. 11 d., y alrededor de esa suma co
bra, probablemente, la Compaiia en la actualidad. El flete se
compone de 2 s. 8 d., cargo terminal mdximo, y 4 s. 3 d., pre-
cio mdximo del arrastre segtin reglamento. El total sube 4 83 d.,
los que, repartidos en 30 millas, equivalen, aproximadamente, 4
2,8 4. por milla.

Supongamos ahora un recorrido de 150 millas y que se exija
el mismo precio unitario de arrastre (en la prictica el precio por
milla decrece 4 medida’ que aumenta el recorrido). El precio de
arrastre seria entonces 21 s. 3 d., ¥y agregando el mismo cargo
terminal de 2 s. 8 d., tendriamos como flete total 23 s. 11 d.,
equivalente 4 1,9 d. por milla. Este sencillo ejemplo demnestra
el efecto de la longitud del recorrido en el precio medio, y de-
muestra que las tarifas inglesas no pueden ser mis bajas que las
de los paises continentales. Los comerciantes ingleses pueden, sin
embargo, consolarse, porque es mds ventajoso pagar 2,8 d. por
milla en 30 millas que 1,9 d. por milla en 150 millas,

Pero si el recorrido puede Justificar precios mayores en In-
glaterra que en los paises rivales, no es una explicacién suficien-
te para llegar 4 precios dobles de los de Francia Yy Alemania y
3/, veces 4 los de los Estados Unidos; y con esto tocamos el
fondo de la cuestién. Lograremos aproximarnos 4 las normas de
brecios vigentes en otros paises solamente cuando aprovechemos
sus métodos de trabajo, y esto significa en Inglaterra nada menos
Que una revolucién. Todos han oido 4 los visitantes americanos
Su sorpresa. ante nuestros trenes de juguete; muchos han visto
trenes de carga en Francia y Alemania y han notado que su lon-
gitud es muy diferente de la- acostumbrada entre nosotros; tam-
bién han visto los enormes trenes de carga americanos con su
brocesién interminable de colosales vagones. Pero el comerciante
inglés, de nivel medio, que aun consigna por quintales su trafi-
€0, se sorprenderd. probablemente, al saber que en los Estados
Unidos no son excepcionales trenes con 4.000 toneladas de peso
Delo y que un simple carro americano moderno transporta un
Peso mucho mayor que un tren inglés completo. Los precios
americanos son posibles tinicamente con métodos americanos;
los mayores vagones, cargados al limite, formando trenes tan lar-
80s como sea posible arrastrar con Ja locomotora mds poderosa.
Treinta afios atrds, el término medio de los vagones americanos
Cargaban solamente unas 15 6 20 toneladas y el peso medio de
los trenes estaba alrededor de 170 toneladas. Hoy los vagones mds
Pequenios construidos pueden cargar 40 toneladas y 100 tonela-
das los m4s grandes; el peso medio del tren ha pasado de 500 to-
neladas, Simultincamente, el precio, que aun el aqucllos dias
tra de '/, d. se ba reducido en 33 por 100 con maravilloso resul-
tado, pues, considerando el término medio de todo el trafico, log
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ferrocarriles obtienen beneficios con precios de 1 d. por 3 tone~
ladas transportadas & una milla, mientras algunas lineas destina-
das al transporte de carbon, como el Norfolk y el ‘Western, han
obtenido riquezas fabulosas exigiendo 1 d. por cada% 6 6 tone-
ladas. . ‘

El peso medio transportado en un vagon americano de carga
estd alrededor de 22 toneladas. Prusia no ha revolucionado sus
métodos como América, pero utiliza muy bien su pequefio y an-
ticuado equipo. :

El sistema prusiano castiga con tal severidad las pequenas ex-
pediciones, que el 95 por 100 del trdfico total se efectia en ca-
rros completos, La capacidad media de un carro prusiano es de {2
toneladas y la carga media es el 75 por 100 de la capacjdad no-
minal, :

El peso del tren prusiano llega solamente 4 246 toneladas, 6
sea la mitad del de América, y el precio de la tonelada-milla en
Prusia es doble del americano. 4

Es dificil aun suponer las cifras correspondientes para Ingla-
terra. Se admite que el vagén inglés puede cargar 10 toneladas.
Es seguro que el peso normal que se transporta en ellos no pasa
del 25 por 100 de la capacidad nominal, y seria exagerado soste-
ner que el peso medio de los trenes de mercaderias excede de 7.0
toneladas. Para el trdfico de carbén ni una suposicién es posible.

No podemos obtener una reduccién apreciable en las tarifas
de carga sin mejorar la utilizacién del equipo y del tren. Llevar
4 efecto tal reforma significa una revolucién. El sislema inglés,
por su esencia, es de consignaciones pequeiias y de rdpida entre-
ga. 8i los comerciantes desean precios mddicos, deben abandonar
su creencia de que un ferrocarril es solamente la carreta de un
venturoso carreteio; deben hacer sus consignaciones en grandes
cantidades y conceder dos 6 tres dias para que "las mercaderias
lleguen & su destino en lugar de esperar su llegada a la mafiana
siguiente, ‘

Ni es esto todo. Las bodegas y patios para la carga, los des-
vios particulares, las carboneras, empalmes y tornamesas, etcé-
tera, deben ser reconstruidos en todo el pais. Costard mucho di-
nero y constituird un grave tropiezo, pero conviene hacerlo. Su
realizacion exige una formidable fuerza impulsora. No es posible
esperar que cada Compaiiia, por su propia cuenta, entre en ac-
cién. Una reforma de esta clase sélo puede efectuarse en conjun-
to. Un simple Administrador general que falte 6 se quede atrds
para dar apoyo decidido y enérgico al movimiento, y con mayor
razon si trata de obtener el trifico de sus rivales, aprovechando
el natural deseo de los comerciantes para mantener los antiguos
métodos, bastard para obstruir el proyecto. Ademds, algunas
Compaiias carecerian de medios suficientes para adaptar sus li-
neas d la competencia en las nuevas condiciones. Desde este punto
de vista s6lo se podria llegar 4 resultado si los ferrocarriles se or-
ganizan como un sistema combinado,

Pero hay mis. 8i las Compafiias tuvieran i suficiente energia
para aceptar semejante cambio por su propia cuenta, fracasarian
ciertamente y se verian obligadas 4 rendirse ante la oposicién de
los comerciantes. Pudo baber un tiempo, en las oscuras épocas
de la historia, en que el interés de los ferrocarriles tuviera pode-
rosa influencia; pero ahora,como recientes hechos lo demuestran,
los ferrocarriles son impotentes para luchar contra la influencia
de las CGdmaras de Comercio y otros organismos semejantes, en
la Prensa y en el Parlamento. Si nuestros métodos anticuados Y
extravagantes han de ser modernizados, es ahsolutamente nece-
sario el apoyo decidido del Gobierno, C

Por otra parte, nuestros ferrocarriles tienen aldededor de
600.000 6 700.000 vagones particulares para carbon, pertenecien-

.les en parte 4 las Compaiiias carboniferas y el resto & »comerciatg'-
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. tes en ese articulo. Tmaginemos 1o que esto significa. Un tren de

50 vagones parte con destino & Londres desde algiin depdsito en
- Derbyshire 6 Yorkshire. Llegado 4 Londres hay que distribuirlo

- en una docena de puntos diferentes; después hay que devolver

cada vagén 4 la mina correspondiente para volver 4 cargarlo, aun-

- que los vagones que componen el tren sean practicamente idén-

‘ticos, por el solo hecho de tener inscrito el nombre del propie-

- tario. El derroche en lineas y desvios obstruidos, en carreras de

vaclo, es sencillamente aterrador. Y no estd demds agregar que
-Ja conservacién del equipo particular es menos cuidadosa que la
del equipo perteneciente al ferrocarril, ¥, bor consiguiente, aquel
'8¢ rompe con mds frecuencia, sienda causa 4 menudo y siempre
-un riesgo de serios accidentes que ocasionan numerosas obstruc-
ciones en las lineas.

. También en esto necesitan las Compaiifas el apoyo del Go-
bierno. El duefio del carbén tiene un derecho reglamentario para
hacer circular vagones propios;y aunque este procedimiento puede

-estar en pugna con el interés gencral de los industriales del car-
bén, considerados en conjunto, es evidente que no lo estd con el
interés individual de cada uno de ellos mientras su vecino haga

uso de tal derecho, y con mayor razén cuando no haga uso de él,
pues de este modo, no solamente anuncia su negocin, sino que
garantiza, cuando los carros tienen un premio por la gran deman-

*da, que por lo menos los vagones de su propiedad estin disponi-

. bles para su servicio exclusivo. ‘

No es esta la oportunidad de discutir en detalle las economias

-que podrian derivarse de las consignaciones por mayor y de la

-abolicién de los vagones particulares. No se puede dudar, cono-
ciendo los hechos, que un buen nimero de millones se economi-
:zaria de ese modo. Y no solamente se reducirian los gastos de ex-
- plotacion, sino que también se evitaria una inversién considera-
-ble de capital en el futuro. Las unidades de explotacién de un fe-
rrocarril son el vagén y el tren: Actualmente hay poca probabili-
-dad de que se construyan nuevos ferrocarriles de gran importan-
- cia. Los nuevos capitales se invierten en ensanchar las lineas v
las estaciones existentes, en construir lineas y desvios auxiliares.
‘Un vagén con 10 toneladas de carga ocupa el mismo lugar en los
- patios que si estuviera cargado con 2 toneladas; un tren con 20 6
con 80 vagones obstruye en igual forma una seccién de via, Si se
consiguiera doblar el peso por vagdn, se podria reducir & la mi-
~tad el nimero de vagones que deben colocarse en los patios y des-
+'vios; con un peso doble de los trenes, se reduciria su ntimero 4
- la mitad, y entonces casi no habria necesidad de lineas auxilia-
res 6 de ensanche hasta un futuro muy lejano.

Hay otra cuestion que debe ser considerada por el Gobierno
antes de efectuar la devolucién de los ferrocarriles. La competen-
cia, como ya se ha dicho, practicamente no existe; ha sido reem-
plazada por combinaciones 6 arreglos. Siendo as, fluyen dos con-
clusiones. :

Algunos pueden

grieve that e'en the shade
of that whick once was great has passed away;

‘pero, & lo menos, no pretendamos que la sombra es la sustancia,
Y apartemos la sombra. En segundo lugar, reconozcamos, como
es evidente, que un sistema de control por el Estado, suficiente
-cuando 1a competencia era la principal fuerza reguladora, no bas-
‘ta cuando esa fuerza no existe, y procedamos como corresponde,
Nos.ocuparemos més adelante del nuevo sistema de control que
se requiere. Mientras tanto nos vamos 4 referir al significado de
-las palabras «abolicién de competencia»,
Francia jamds ha permitido la competencia. Desde el princi-
-pio la encontramos dividida en seis distritos, monopolio de seis
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- Compatiias. Cinco de estos distritos irradian desde Parls, el sex-
. to, Midi, estd en el extremo Sur y SO. Para lograr.las ventajas, en

economia y simplicidad, propias de la abolicién de competencia,

~debemos seguir el ejemplo francés. Gran Bretafia se presta admi-

rablemente, desde el punto de vista geogrifico, para un sistema

_semejante de distritos. Tendrfamos, irradiando desde Londres,

un sistema del SE. compuesto por el South-Eastern & Chatham

.en unién del Brighton C.°; el Great Western, aumentando con el

South Western, para servir todo el SE. y Este de Inglaterray
Gales hasta llegar, por el Norte, 4 una linea trazada entre Lon-
dres y Shrewsbury, aproximadamente; una combinacién del
North Western, Midland y Lancashire & Yorkshire tomaria la

‘regién al oeste de la linea Londres-Manchester-Carlisle; el Great

Northern, Great Central y Great Eastern, unidos servirian el res-

-to de Inglaterra hasta la linea del Humber por el Norte, y, final-
“mente, el North Eastern atenderia el mismo territorio que ahora,

Las cinco Compafifas de Escocia formarian un sélo sistema. Por
consiguiente, las alargadas antenas de algunas de las Compahias
existentes deberian amputarse. El North Western, por ejemplo,
y el Midland renunciarian 4 su influencia sobre Cardiff Y Swan-~
see; y el Midland y el Great Northern, combinados, abandona-

rian la competencia con el Great Eastern por el trafico de Yar-

mouth y Cromer. Aun las pequefias Companias que estin como
enclavadas en el territorio de sus grandes vecinos, el Cambrian,

‘el North Staffordshire, el Hull & Barnsley, y tantas otras mds pe-
‘queiias, serian compradas al momento é incorporadas 4 los siste-
‘mas vecinos. De este modo se evitarian los honorarios de los nu-

merosos Directores de las pequefias Compaiiias que absorben, tal
vez, 20.000 libras de una entrada total de 140 millones de libras,

Todo esto necesita tiempo é implica un avance financiero con-
siderable. No puede presentarse una oportunidad mejor para ob-
tenerlo que cuando las finanzas del antiguo régimen estdn en sus-

‘penso y los accionistas se desinteresan por los resultados de la

explotacion, _
Algunos lectores preguntaran, sin duda: ;Con qué objeto ha-
cer dos bocados de una cereza? Si el Gobierno asume la respon-

“sabilidad, si soporta la carga de los déficits por un numero inde-
‘terminado de aiios, si debe sostener & las Compaiias para revo-

lucionar todos los métodos del negocio, si necesita emprender
una serie dificil y complicada de arreglos y amalgamaciones, con
los avances de capital que esto implica, jno es mucho mds sen-
cillo obtener la prupiedad de los ferrorarriles y explotarlos como
institucién del Estado, semejante 4 los correos, telégrafos y te-
1¢fonos? ‘

Sin duda es mds sencillo. También es mds sencillo cortar un

‘nudo que desatarlo; pero cuando tratamos otra vez de amarrar el

paquete y la soga resulta demasiado corta, desearfamos haber
adoptado el método, aunque mds lento, mds satisfactorio para ese

- objeto.

Es imposible, dentro de los limites de este articulo, discutir

.el pro y el contra de la adquisicién de los ferrocarriles por el
.Estado. Hace treinta y cinco afios una Comisién Real en Italia in
-vestigd, por completo, esta cuestion. El Presidente Hadley (1), de

Yale, ha establecido sus conclusiones en los siguientes términos:
«1.° La mayoria-de los argumentos en favor de la adminis-
tracién por el Estado se fundan en que éste ejecutaria muchos
servicios mds baratos que las Empresas particulares. Esto es un
error. La tendencia esla contraria..... Es mds probable que ¢l
Estado trate de gravar la indu-tria que de protegerla.....»
«2.° La administracién por el Estado es mds costosa que la

:particular....»

——eee

(1) Railroad Transportation. Iis History and its Laws, By Artur T

-Hadley, New York; Putnams, 1886, pag. 228.
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-«3.” Los inconvenientes de orden politico serfan muy con-
siderables, Los politicos corromperian la administraccién del fe-
rrocarril y la administracién del ferrocarril corromperia & los
politicos.»

La historia de los Ferrocarriles ha aumentado desde 1881, La-

misma Italia, no habiendo logrado establecer satisfactoriamente
las'relaciones entre los ferrocarriles y el Estado, en un acceso,
que casi se podria llamar petulancia, nacionalizé sus ferrocarri-
les en 1906. Suiza ha hecho lo mismo. Mds recientemente el Go-
bierno francés se ha hecho cargo - del ferrocarril del Qeste. Los
ferrocarriles del Estado en Australasia Y Sud Africa han aumen-.
tado considerablemente su im portancia. Pero un estudio impar--
cial de la historia de los ferrocarriles, no sélo en los paises cita-
dos, sino en todos aquellos donde el Estado se ha hecho empresa--
rio, muestra pocas razones para destruir y muchas para confirmar
las conclusiones de la Comisién {taliana. :

- Be destaca un hecho de vital importancia: en todos los paises.
de constituciéon democrdtica «los politicos corrompen la adminis-
traccion del ferrocarril y ésta corrompe 4 aquéllos»; los salarios
Son en todas partes el sport de los politicos; se regulan tanto por
el poder electoral de los empleados como por sus derechos razo -
nables y.sus condiciones técnicas, Bélgica olrece un locus classtcus.
En Junio de 1912 el Ministro de Ferrocarriles dictd ordenes,
por teléiono, para que se concediera un aumento de salarios 4 un
gran numero de empleados. Bl aumento s¢-aplicaha también al
tiempo transcurrido desde el 1.° de Enero Y se pagé el mismo dia
de la orden. Al dia siguiente se efectuaron las elecciones, yel
resultado, que se estimaba dudoso, fué. favorable & la mayoria
ministerial.

Una cuestion todavia mds importante, si es posible, seria la
fijacién del precio de los transportes. Muchos creen que si el Es-
tado maneja los servicios de correo, telégrafo y teléfono —aunque
con éxito muy restringido— puede de igual manera dirigir Jos fe-
rrocarriles. Es un error fundamental, En el servicio de correos
no existe la dificultad de los precios variables. Nadie ha reclama-
do jamds para que 4 un proveedor universal que despacha 100.000
Circulares se le conceda una rebaja en los derechos postales; pero.
Si el costo de una estampilla fuera crecido, podemos estar segu -
ros de que, desde hace tiempo, se pediria con insistencia una;
tarifa variable con la distancia y también diferente para las con-
signaciones por mayor 6 al detalle, Esto es esenciul en la explo—
tacién de vias. férreas. Es verdad que el famoso Ministro de Fi-’
linzas prusiano, von Miquel, declard que las tarifas diferencia-
les éran inadmisibles bajo el régimen de administracién por el
Estado, y los fletes prusianos, en gran parte, tienen como funda-
lento esta idea. Pero uva tarifa estrictamente proporcional, que
exige 40 veces tanto por 400 millas que por 10 millas, es impo-
sible en este pafs; desviaria todo el trafico de largo recorrido 4
las embarcaciones de cabotaje y se produciria la bancarrota de
los ferrocarriles. Los negocios se han desarrollado en el pais bajo
Un sistema de tarifas diferenciales en relacién con la cantidad,
condiciones del transporte, competencia entre varios puntos de
origen y destino, etc., y no bastaria todo el poder del Gobierno
Para ad.ptar el comercio inglés al sistema bajo el cual se han
desarrollado el comercio moderno v la industria en Prusia,

Aceptadas las tarilas diferenciales, el Ministro, por razon de
Su propia exiétencia, estaria inexorableméute_limitado 4 conside-
rar la situacién politica. He aqui las palabras de un Memorandum,
oficial preseﬁtado al Gobrerno del Cabo en 1907: «personas in-
fluyentes.....- formulan reclamaciones ante el Jele ministerial,
auxiliados por tal presién de influencias politicas, i otros medios
que se consideran petfectamente legitimos y més adecuados para
obtener el résultado que el solicitante persigue..... Se cuida espe-
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cialmente de que las solicitudes coiucidan con una divisién cri-
tica en el Parlamento 6 con algin suceso irritante para el publico
6 perturbador para el Gobierno, y no parece extraiio el deseo de’
disminuir el efecto con alguna medida conciliatoria...., La impor-
tancia ficticia y 4 menudo transitoria que una comunidad ¢ dis-'
trito procura alcanzar, oscurece toda consideracién del ferrocarrik
0 del interés colectivoy. e

Los defensores de la adquisicién por el Est1do sostienan que es
facil evilar esa interferencia en el campo de la politica encomen—
dando lx administracién efectiva de los ferrocarriles 4 un Consejo’
independiente 6 semiindependiente, con atribuciones para fijar
6 modificar las tarifas. Para apreciar la imposibilidad de seme -
jante sistema bast ‘reflexionar sobre las tendencias de nuestra’
historia parlamentaria. Una modesta Corporacién como el Road-
Board, encargada de subvencionar los mejoramientos de -log ca-'
minos por las Autoridades locales, que no fija precios ni molesta
al personal de comerciantes, es objeto de permanentes ataques en’
la Cdmara de los Comunes porque no es directamente responsa--
ble ante el Parlamento. En Australasia se viene tratando esta-
misma cuestién-.desde hace treinta anos; los Estados descubrieron
que los politicos construian sus ferrocarriles en las rocas; se nom-:
bré una Comisién que actuaria como regulador entre el Parja-.
mento y los ferrocarriles; después -fué derribada la Comisién . &
amputados sus poderes porque desagradé la independencia que,
precisamente, fué el objeto de su creacién. Y por cierto no puede
esperarse otro resultado en este orden de cosas. Si el Estado es

. dueilo de los ferrocarriles, el Estado debe administrarlos en ar -

monia con la opinién de los cit'ldadanos’f Y losg érganos constitu -
cionales para expresar esa opinién son el Parlamento, elegido por
el pueblo, y el Ministro que cuenta con el apoyo de la mayoria
parlamentaria. Un déspota fijador de precios, designado por un
cierto perfodo para que proceda segun su experto, honesto 6 in-
teligente criterio, sin contem plar los deseos de los electores 6 sus
representantes, puede ser un ideal de ensueilo, péro no hay lugar
Dara él dentro de un sistema democritico parlamentario, . - |

Tal es, al desnudo, la situacién contra la propiedad del Esta-
do. El ca»0 no ha sido ensayado entre nosotros, Los limites del
espacio disponible nos permiten solamente‘ establecer c‘onclu‘sib-"
nes, indicando los fundamentos de ellas, Después de estudiar 1a
cuestion con la mayor imparcialidad posible, hemos llegado .al
firme convencimiento de que, si bien la posesion por el Estado
puede conveniry ser deseable para algunos paises, tal politica seria
desastrosa en el -nuestro. Los ferrocarriles, ciertamente, corrom-
perian 4 los politicos, y éstos, con igual certeza, harfan imposible
la administracién’ eficiente y econdmica de los ferrocarriles,

Sin embargo, no puede Suponerse, por un .momento, que el
Estado, después de incurrir en considerables sacrificios Y compro-
misos financieros, acepte devolver la administracién 4 las Com-
pailfas, con la amplia irresponsabilidad de que gozan al presente.
Si el Estado mantiene Ja prosperidad financiera de las Compaiﬁias,
debe, en retribucién, obtener Y conservar el supremo control de
la amplia politica ferroviaria. La historia de los ferrocarriles se-
liala un método tnico para implantar con éxito el sistgr‘ha de re-_'
servar al Estado la direccidén de la politica geher‘al, v 4 las Com-+
panfas el mancjo del negocio. El campo de operacién fué Méjico,
lo que es bastante curioso,’ ya que ese pals no puede ser conside.
rado como un modelo de organizacién en los momentos actuales.
Antes de derrumbarse el régimen de Diaz, los ferrocarriles meji=
canos fueron administrados con éxito, durante algunos afios, con-
forme 4 un sistema ideado por Mr. Limautour, notable Ministrg

de Finanzas de aquella Reptblica. El Gobierno e1a el principal”

accionista de todas las Compaiifas de alguna, ‘importancia, con
excepcion del primitivo ferrocarril entre Veracruz Y la capilal. El
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Gobierno obtuvo, por un-precio nominal, una cantidad de accio--

nes. ordinarias, diferidas, suficiente. para dominar en lus juntas
de accionistas. Estas accioues fueron emitidas en compensacién

de la garantia de obligaciones anteriores y- de otras concesiones-

de importancia. Los Directores tenian la responsabilidad de la ad-

ministracion y tenfan libertad para tratar con su personal y sus:

clientes en la forma que estimaran de mayor provecho para los
accionistas sujetos & la unica condicién de que su politica se-ar-
monizara con la del Gobierno, y, en caso contrario, éste podia-

eliminarlos del servicio en la préxima reunién general. El Go-
bierno nunca aparecié abiertamente en la escena: los Directores
fueron reelegidos ailo tras ailo como en una Compaiia cualquie-.

Ta; pero podemos suponer que, privadamente, las observaciones'
de un accionista tan impoitante merecian considerable aten-
cion (1), S ‘

Este es un grito lejano de Méjico 4 Inglaterra, Yy no seria ati-
nado decir que porque un plan fué adoptado en Méjico no puede
adoptarse en Inglaterra. En verdad todas las razones nos inducent

L e —

. (1) Este sistema se ha aplicado con oxito ¢n Alemania para la adminis-
tracion de las public utilities, gas, electricidad, tranvias y otras empresas
piblicas semejantes, en muchas de las grandes ciudades. La administracion
estd en manos de una Compaiia en la cual la ciudad es gran accionista y en
cuyas juntas la Corporacién ests representada por uno 6 m4s Directores.’

4 creer que-tal sistema resultarfa de provecho para nosotros. Hay
acuerdo en qne los ferrocarriles deben estar parcialmente someti-
dos al control del Estado, como también en que ese control, ejer-
cido desde fuera, 4 través del Parlamento, del Board of Trade 6
de la'Comi~ién de Ferrocarriles, no ha tenido completo éxito Y,
en cierto respecto, es inadecuado 4 Jas nuevas condiciones del pre-
sente. Por-otra parte, las objeciones contra una explotacién por
el Estado son muy serias y los intentos de colocar un tope, ajeno
4 la politica, entre el Parlamento y los ferrocarriles, han fracasa-
do en-la mayoria de los casos. El sistema del control indirecto
por el Estado, actuando como accionista, no ha sido hasta ahora
ehsayado bajo el régimen democritico. Si el Estado, como en el
e,emplo de Méjico, poseyera mds de la mitad de las ‘acciones, los
directores serian en el hecho nombrados por el Gobierno y los
peligros de la administracién por el Estado se presentarian nue-
vamente Lajo otra forma. Pero queda circunscrita la cuestion 4
idear un método que, dando al Estado alguna representacién en
la Asamblea de Directores y la parte que le corresponde de las
utilidades, no lo coloque en la necesidad de violentar los méto-
dos politicos de la administracion,

El problema de los lerrocarriles no es el menos importante
entre los que deberdn ser examinados después de la guerra, y ya
es hora que la atencion publica se preocupe en resolverlo.

REVISTA EXTRANJERA

Hulla blanea y hulla negra.

Con este titulo publica M. Max du Boix, en La Lumiére Klec-
trique, un estudio de las fabricas mixtas hidréulicas y de vapor
para la produccidn de la energia eléctrica. -

. El antor muestra cémo por el empleo de una fabrica auxi-
liar de vapor se puede aumentar la potencia de una estacién
central hidraulica é indica el método que debe seguirse para
obtener con el conjunto el precio de coste minimo por kilovatio.

H
Caleculo grafico de la (raccion eléectrien.

En la Industrie hlectrigue expone M. Vichniak un método
de calculo de la energia eléctrica, ideado por M. Kopniaeff, co-
rrespondiente al recorrido de un tren segiin un perfil determina-
do. El autor da el célculo de las curvas de la velocidad, de la co-
rriente y del tiempo, asi como un ejemplo numérico para un
motor de 10 toneladas alimentado & una tensién de 550 voltios,

La nueva locomotera eléetrica del Pennsylvania
Railroad (Estados Unidos). '

La traccion eléctrica se desarrolla cada vez maés en las gran-
des lineas, ya por razén de economia, en las regiones donde se
dispone de saltos de agua 6 en las que el combustible es caro,
ya para evitar la produccién de humos en las regiones monta-
nosas, donde las vias atraviesan numerosos tuneles. Por estas
razones han sido electrificados principalmente una parte de los
terrocarriles suecos ¢ italianos.

Las estadisticas més recientes, rclativas 4 la explotacién de
los ferrocarriles italianos, suizos y, en wltimo lugar los del Chi-
cago Milwanke and Saint-Paul Railway, en los Estados Unidos,
han mostrado que el empleo de las locomotoras eldctricas més

“modernas permitian en todos los casos una economia sensible

-en los gastos de. explotacion, con relacién & la traccidn por

Una de las ventajas mis importantes de la electrificacidn es
la de poder aumentar el trafico de una linea que ha llegado 4 su
limite de capacidad, aumentando la velocidad de o8 trenes, su
aceleracién, y facilitando el paso de los tineles. Esta ventaja,
que ha sido uno de los factores del empleo de la traccién eléc-
trica en Italia, Suecia y Suiza en el ferrocarril de los Alpes Ber-
neses, ha llevado consigo la electrificacién de lineas de mercan-
clas muy cargadas, para las cuales el empleo de las locomotoras
eléctricas parecia al principio menos indicado. :

Vamos 4 describir la locomotora del Pennsylvania Railroud
(fig. 5.") extractando el articulo que 4 la misma dedica M: P. ¢.
en Le Genie Civil, segiin los datos suministrados por el Eleciric
Railway Journal y el Scientific American.

Una de las aplicaciones mas importantes del género de que
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Fig. 2.2

Fig. 1.*

estamos tratando es la que el Pennsylvania Railroad ha empren-
dido actualmente en una seccién particularmente dificil de su
red, la travesia de los montes Alleghany, entre Johnstown ¥
Altona. Esta seccidn, de 60 kilémetros de longitud, proxima-
mente, tiene en efecto curvas de pequefio radio, fuertes pen-
dientes, de ellas una rampa continua de 2 por 100 durante casi




