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estiajes mas bajo que lo era anteriormente. B realidad parvece
existir alguna tendencia en los tiltimos anos & que los niveles de
estiaje vayan mejorando ligeramente.

9) Las inundaciones no son ahora mis frecuentes ni de ma-
yor duracién que lo eran anteriormente,

e

SOBRE LA TRACCION ELECTRICA CON ACUNULADORES

(coNcLUsTON) (1)

Bastaria, pues, que la linea tuviera una pendiente peque-
Niisima para que el radio de accidn se reduzea todavin mis: una
pendiente de sélo 2 por 1.000 hard que el radio de accidn sea tan
s6lo de poco mas de 30 kilémetros,

Con una velocidad media de 15 kilémetros la locomotora no
podria hacer més que dos horas de servicio por cada descarga,
y como & ¢sta debe corresponder una carga, requeriria casi un
tiempo doble. se tendria en un dia el recorrido tedrico de 160
kildmetros, que en la practica se reducirian 4 80. Una locomoto-
ra de toma moévil & la misma velocidad de 15 kildmetros y con
¢l mismo coeficiente de utilizacion (0,50), tendrin un recorrido
cerca de dos veces y media superior (180 kilémetros) y 4 25 ki-
lometros uno casi cuidruplo (300 kiiometros). Iis natural que el
costo por locomotora-kildémetro resulte en el primer caso bastan-
te mas elevado.

Lis necesario,ademis, tener presente que un tan bajo radio de
accion lleva consigo la necesidad de instalar un gran mimero de
subestaciones para la transformacion de la corriente y la carga
de los acumuladores.

Si tal nimero resultara superior al correspondiente para la
alimentacion en el caso de la toma mévil, tendrin que descon-
tarse una parte de la economia producida por la eliminacién de
la linea aérea.

El caso que hemos considerado se refiere 4 un tren de mer-
rancfas. Para trenes de viajeros la solucion se presenta todavia
mas desfavorable. No pudi¢ndose proceder 4 la descarga en me-
nos de dos horas, la velocidad media se limilaria 4 la mitad de)
radio de accion, quedando asi.por bajo de lo admisible. Se pue-
de, en efecto, aumentar £ creciendo p con respecto & 2, pero
est) significaria aumentar el peso muerto. Queriendo, por ¢jem-
plo, que & = 80, para alcanzar la velocidad media de 40 kiléme-
tros, admitido el cocficiente medio de resistencia de 5,5 kilogra-
mos {de donde V== 19), se tendria necesidad de un peso de lo-
comotora igual & t/; del peso total del tren, relacién que tanto
mas si se refiere 4 linea horizontal no corresponde & un buen
criterio de explotacidn ferroviaria,

Haciendo un célculo analogo al expuesto anteriormente para
el caso de un servicio tranviario, llega el Sr. Vallauri 4 la con-
clusién gue, excluida la hipétesis del servicio de viajeros, un
servicio de mercancias con acumuladores, sdlo resultaria con-
veniente en comparacién con el de toma mévil cuando el trafico
diario no fuera superior 4 600 toneladas, esto es, un tren en cada
direccion, Hmite demasiado bajo para aconsejar, en general, el
abandono de la traceién por vapor.

En conclusién, un campo en el que la traccién con acumula-
dores puede resultar de Gtil aplicacién es en aquellos usos en los
cuales & un alto valor de la relacién entre el peso de la baterfa
Yy el peso de todo el convoy se une una intensidad de trafico re-
lativamente baja.

Ll primer requisito cotresponde & los casos en que la automo-
tota sustituye convenientemente 4 la locomotora, especialmente
por el hecho de que, utilizandose la automotora para el trans-
borte, el peso muerto por viajero transportado resulta, en con.
junto, menor, .

P St vrradiotn,

(1) Véase el num, 2224,
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Bl segundo requisito puede cumplirse, por ejemplo, en la
explotacion de un tranvia entre pueblos cuyo trifico pueda sa-
tisfacerse con una automotora de la capacidad de 80 viajeros,
con salidas cada hora y media, este es un caso en el cual Ja
traceion con acumuladores puede ser equivalente & la de la toma
movil.

Bl Sr. Vallauri considera, por 1iltimo, la oportunidad de in-
troducir un servicio subsidiario con antomotorasz de acumulado-
res en las lineas sceundarias horizontales servidas por pocos tre-
nes diarios, y cita ¢l ejemplo de los ferrocarriles prusianos donde
A principio del afio 1914 estaban en regular servicio 200 auto-
motoras con acumuladores.

A las mas antignas, con baterfas que consentian un radio de
aceion de ecerea de 100 kilémetros, se nnian las mas modernas
de radio de 150 y hasta de 180 kilémetros. Las mas reeientes,
constitnidas por tres vehiculos sobre ocho ejes {tres y tres para
cada uno de los dosvehicnlos extremos que levaban los acumu-
ladores. dos para el intermedio), tenian una capacidad de 167
asientos, reduncidos & 118 en los tipos provistos de nn comparti-
micnto especial para equipajes y servicio postal. La velocidad
maxima era de 60 kildmetros por hora, el peso en vacio de cer-
ca de 70 toneladas y la capacidad de la bateria de 230.000 va-
tios.

. B E—————

LOS FERROCARRILES FRANCESES

SU SITUACION PRESENTE Y SU PORVENIR

ron

J. TREVIERES

(Conelusidn.) (1)

Esta es Ja cconomin general de las disposiciones previstas que
responden perfectamente al fin que se intentaba buscar, que des-
de el punto de vista econdmico era colocar & las Companias de
ferrocarriles cn la situacion que se hallaban en visperas de las
hostilidades, y esto shn modificar las cliusulas esenciales del plie-
go de condiciones y de las convenciones en vigor.

ltemos indicado lo muy indispensable que es hacer desapare-
cer en nuestras redes las consecuencias ccondmicas del duro pe-
riodo que atraviesan, y esto tanto desde el punto de vista de la
estricla justicia como desde el de los mismos iutererses de la Na-
cion, es, por cousiguicnte, de esperar que el Parlaumento votard
sin dudar la ley que se le ha presentado, y que esta ley, que se
ha hecho esperar demasiado, podrd ahora entrar en vigor en el
mias breve plazo.

Al terminar este capitulo es conveniente recordemos la abne-
gacion que desde ¢l comienzo de I guerra ha dado prueba todo
el personal de las redes [rancesas, y particularmente ol de las del
Norte y Este, que prestando servicio en la linca de fuego ha lle-
gado durantle duros y largos perfodos hasta los Lim:les extremos
de Ja resistencia lisica respecto & gran nimero de sus agentes,

Il Estado ha encontrado en nuestros ferrocarriles todo el con-
curso que le cra indispensable, y esto sin dificultad alguna, justo
es reconocerlo,

Ciaso DE LA rED DEL Nonte, —Se ha vislo que la Compafiia del
Norte no ha considerado conveniente adherirse al convenio firma-
do por las otras redes; csta Compania considera razonablemente
que desde ¢l punto de vista de las consccuenciag de la guerra, su
situacion es especial y completamente distinta & 1a de las otrag

(1) Véase el nuium, 2221,
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Companias, y que las proposiciones propuestas que se relieren
unicamente al déficit ocasionado durante la guerra, 10 serian su-
ficienles para resarcirla de todos los perjuicios sulridos Y que le-
gitimamente puede reclamar,

Se le planten, efectivamente, para después de la guerra un
grave problema debido & la destruceion de sus lineas y de regio-
nes tan prosperas ocupadas por el enemigo; abarcan casi la mi-
tad de su demarcacion,

cCudintos anos serdn precisos para que eslas desgraciadas re-
glones scan reconstituidas, repobladas y hayan recuperado la pro-
duccién  agricola, minera 6 industrial
guerra?

que Llenian antes de la

Iis imposible precisarlo; hasta esa ¢poca es. de presumir una
disminucion del trilico, probablemente, considerable, y adenuis
debe tenerse en cuenta que solnente faltan treinta v tres afios
para la expiracion de la cencesion.

Parcee, por consiguiente, muy justo gue respeclo & esta Com-
pahia se dicten disposiciones especiales, y mis teniendo en cuen-
ta que siendo anteriormente v mds préspera, es actualmente la
mayor victima & canst de la aguda crisis que sufrimos,

Entretanto, seguin el proyecto sometido al Parlamento, perci-
bird un amento de tarifa del 15 por 100, pero sin aprovecharse
del sobrante de Jas otras I‘Cd(‘a, es un primer paliativo que le ha
sido concedido.

En todo lo precedente no hemos hecho mencion de los estra—
gos de guerra, propiamente dichos, porque se trata de una cues-
tién de reparacion de dafios de la que se ocupard una ley cspecial,
y s de presumir que las dos redes del Norte y del Este serdn
complelamente indemnizadas de los impor L.mlca danos sufridos
en un gran uimero de sus lineas,

La nrgencia de la reconstitucion de las lineas no ha pasado,
por lo demas, desapercibida al Gobierno, que sin esperar la vota-
cion de la ley actualmente presentada ha hecho  que por el Par-
lamento se abra una cuenla especial, titulada: Gastos de reconsti-
tucidn de las vias férreas de interds general destruidas por el enemigo,
en cuya cuenta se cargarin en Debe las cantidades provisionalmen-
fe entregadas & las Compaiias de ferrocirriles para la reparacion
de las linews y obras destruidas por el enemigo, que cjecnten estas
Gompaiifas por orden del Ministro de la Guerra (art. 11T de la ley
de 29 de Junio de 1917),

V. El problema del porvenir de los ferrocarriles france
ses: Fines que deben alcanzarse.—Illemos demostrado ya que,
aun antes de la guerra, los reenrsos de las grandes redes no han
sido siempre sulicientes para permitir todas las mejoras Y exten-
siones desecables, y que esta situacion se ha agravado un tanto
con el aumento de la carga anual de interés v
capital, que se ha hecho pesada en extremo.

No es, por consiguiente, pricticamente posible que las Com-
paiifas puedan proyectar ahora lv ejecucion de grandes obras
complementarias, tanto mds cuanto que por razén del plazo ya
corto y de mads en mds reducido que dispondrdn, Ja anualidad de
amortizacion serd excesivamente grande; por otra parte, las cir-
cunstancias posteriores 4 la guerra aumentardn, sin duda, durante
mucho tiempo lag cargas de las redes con motivo del alza de los
galarios y el elevado precio de los materiales,

Si no se pone ninglin remedio 4 este estado de cosas, las redes
no tardarn en no poder responder & las nuevas necesidades 6
cambios del comercio y de la industria, y esto sucederd en un
momento en que seria mds indispensable que nunca un perfecto
material de transportes,

¢Cudles son los remedios que pueden precaverse? Iis precisa
eliminar las soluciones cldsicas utilizadas por las Sociedades de
capital excesivo para hallar una elasticidad econdémica suficiente:

y de amortizacion del
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Supresiéon momentinea del dividendo con objeto de practica?
grandes amortizaciones y reduccidn del capital, porque estos
remedios heroicos serian en este caso ineficaces por razdén del pe-
queho capital-acciones comparado con el capital-obligaciones; de
todos modos, la corta duracién de las concesiones no permite pre-
sumir soluciones de esla clase.

Las Companias de ferrocarriles se hallan, por lo demis, en con-
diciones muy ¢speciales y son de hecho verdaderas asociadas del
Estado, que tiene parte compromelida en ellas, ¥ Unicamente con
la moditicacion de las convenciones estipuladas con el Hslado,
completamente insuficientes ahora, es donde puede buscarse la
solucién del problema del porvenir de las redes actualinente plan-
teado,

Abora bien; en Ias circunstancias en que Francia se hallard
despuds de la guerra, no es d una subvencion del Estado & lo que
debe acudirse para huscar Jos recursos necesarios; estos recursos
deberdn venir del mismo ferrocarril, que debe considerarse como
un negocio industrial, indispensable i la vida de la Nacion, Y que
debe, por consiguiente, estar organizado Yy regentado de modo
(ue pueda vivir con sus propios medios,

Deben, por consiguiente, dirigirse las investigaciones hacia
los medios que permitan un amplio aumcnto del producto neto
de las redes.

Existen tres medios de aumentar el producto neto. La cle-

vacion de las tarifas, la reduccion de los gastos, el desarrollo del
trdfico y de todos los ingresos accesorios posibles.

EL arma de las tarvifas es delicada y debe ser ecmpleada con
pradencia, porque el aumento de tarifas ejerce una influencia so-
bre los precios de venla, Jo que puede ser perjudicial para ¢l co-
mercio exterior; ademas, puede’lambién dar como resultado una
reduceién del trdfico.

Con cierlos aumentos de tarifas se podrin, sin embargo, y sin
graves inconvenientes, couseguir un supleniento de recusos apre-
ciable, y seguramente que el interés general impondri (ue se re-
curra i cllo,

Respecto & la reduccion de los gastos parece ser que pueden
conseguirse importantes resultados con una organizacién mas mo-
derna y mis sencilla de los innumerables servicios de las (lompa-
nias, nn material y métodos de trabajo mids perfeccionados, que
liendan simultdneamente & la rednccidn del personal al minimo
y it conseguir de este personal el maximo de rendimiento.

Bespecto @ este particular podria el Estado dar un buen ejem-
plo comprendiendo de un modo mis razonable sus funciones ins-
pectoras y evitando i las Compaiias jrocedimientos largos y pa-
peleos frecuentemente indtiles (1).

Otro recurso de reduccion de los gastos y que ya hemos in-
dicado, seria la unificacion del material entre las redes y los en-
cargos hechos en comin y en grandes series, segin las necesi-
dades, 4 las Sociedades filinles. Los benelicios que podrian sacar-
s¢ en esta forma serian prohablemente considerables.

Por otra parte, geudles son los posibles aumentos de ingresos?

Por lo que se refiere al trdfico de mercancias, deberia buscar-
se el medio de aprovecharse en beneficio de nucstras redes una
gran cantidad del irifico de trdnsito que se nos escapa en prove-
cho de Bélgice, Alemania ¢ Ttalia; la ocasién de recobrar este
frifico serd muy favorable después de la guerra, pero la solucién
de este problema depende 4 la vez de los ferrocarriles y de los
pucrios. :

(1) Los gastos del servicio do la inspaccidn del Estado, que estdn 4 cargo
de las Companias, se clevan & 120 francos por kilémetro de linea, lo que en
las cinco redes coneedidag ascionde anualmente 4 unos 3,600,000 francos, para
el mayor bien de todos los intereses puestos en jnego. ¢No podria reducirse
esta cantidad de un modo apreciable?
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Respecto al trdlico de viajeros podria igualmente conscguirse
excelentes resultados, especialmente con el desarrollo del turis-
mo, pues desgraciadamente no atraemos mds que un ndmero
muy pequeiio de extranjeros, respecto i este particular; Suiza
nos ha demostrado los maravillosos resultados de nua organiza-
cién inteligente debida & la colaboracion de los ferrocarriles, de
los Bindicatos de los fondistas y de los Sindicitos de iniciativa;
en esta lorma se ha atraido gran mimero de extranjeros, gracias
d las facilidades de todas clases y 4 una notable informacién gra-
tuita muy segura y precisa. En csle sentido puede conscguirse
grandes elementos de ingresos para nucstros ferrocarriles, si se
ponen de acuerdo con la industria de los holeles y con los Sindi-
calos de iniciativa,

En [in, existe para nuestros ferrocarriles otra posibilidad de
benelficios suplementarios con el desarrollo y con la explotacidn
mds comercial de los recursos accesorios de las redes: alquilar al
comercio en las estaciones silios convenientemente preparados i
cste efecto; crear en los terrenos propios del ferrocarril comercios
anejos, susceptibles de interesar & los viajeros; desarrollo de la
publicidad interior, dar valor 4 los terrenos di=ponibles, cte.

En resumen, con una organizacién mis perfecta de los meé-
todos modernos, parece posible conseguir una unién mds fntima
entre las Compailias y todos los intercses en j uego, una explota-
cién mds atrevida y mids claramente comercial y con ello un
aumento importante del producto neto de nuestras redes. Afa-
diendo 4 esto el suplemento de ingresos que podria realizarse
con varias elevaciones de tarifas prudentemente ejecutadas para
ue no resulten perjudiciales, puede esperarse que no serin com-
plelamente imposible que el ferrocarril pudiera hallar por si
Inismo los recursos sulicientes para poder vivir en condiciones
satisfactorias y mantener constantemente las redes & la altura
necesaria, haslta completar la amortizacién del enorme capilal de
establecimiento, es decir, hasta la fecha lijada para la expiracion
de las concesiones,

Ahora hien, es indispensable que lodos los que tienen en sus
nmanos la gestion y direccion de las redes estén verdaderamente
interesados en conseguir cstos resullados que, es preeiso no ocul-
larlo, exigirdn un inmenso esluerzo, sosteuido sin interrupeidn,
v una coordinaciédn completa de todas las voluntades.

Este es el motivo por qué opinanos deberia realizarse una
revision de las convenciones y, particularmente, de la cliusula de
distribucién de beneficios que, de hecho, no es mas que una ana-
gaza, con cl fin de dar & las Companfas el interés econdmico,
muy reducido en la actualidad para ellas; ahora bien, os preciso
hallar disposiciones especiales, de modo que los nuevos henelicios
posibles sean la consecuencia obligada de los grandes progresos
realizados.

Después de haber definido los fines que deben alcanzarse
queda ahora el huscar los medios de conseguirlos.

MEDIOS QUE DEBEN CONSIDERARSE PARA CONSEGULR LOS RESULTADOS
NECESARIOS.—Para asegurar el porvenir de nuesiros ferrocarriles,
ya desde hace mucho tiempo se han propuesto tres categorias de
soluciones:

‘@) Modificacién de los convenios en vigor.

b) Participacion del Estado en los gastos nuevos de primer
establecimiento.

¢) Incautacion de los ferrocarriles por el Estado.

Examinaremos rdpidamente cada una de estas soluciones,

Modificacidn de las convenciones. —Desde antes de la guerra ys
sc han propuesto varias modilicaciones de las convenciones actua-
les; por algunos se ha indicado la prorroga de las concesiones,
otros han propuesto cl pago de las obras complementarias por
cmisiones de obligaciones, & pagar en cincuenta ¢ sesenta anos,
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cuya carga de intevés y de amortizacion pasiria al Estado & par-
tir de la expiracién de las concesiones. Ninguno de estos procedi-
micntos parcce, actualinents, pueda servie de solucion, porquie
los beuelicios serian & muy larga fecha.

La prérroga de las concesiones podria ser origen de grand.s
benelicios, si durante los alos suplementarios concedidos no ocu-
rriesen crisis cconomicas ¢ sucesos como los actuales; en tod)
€as0, g,céirxo se puede calcular hoy el valor de lo que se daria en
esta forma, d lin de poder hallar con ello los beneficios que las
redes necesitan inmediatamente? Como quiera que sea, algunos
atios mis de vida no suprimirian los graves defectos de las actu -
les convenciones, ‘

Respecto de las obligaciones & cincuenla & sesenta anos, dis-
minuirian efcctivamente la carga anual del capital de las obras
nuevas, sobre todo al fin de las concesiones, pero por el momen‘o
la diferencia seria pequeiia y esto no resolveria el asunto.

Como ya hemos indicado, el remedio debe huscarse dentro del
mismo ferrocarril, haciéndole producir el maximo de su rendi-
mieuto que hasta la fecha no se ha alcanzado Yy aumentando cste
rendimiento con algunas elevaciones de tarifas, pero al mismo
tiempo seria preciso dar d las Compaiifas algin interés ccondmico
superior al que disfrutan en la aclualidad.

Este altimo resultado probablemente podia obtenerse con uns
modilicacion de In clinsula de distribucion de benelicios, dentro
del espivitu siguiente:

A partir de un producto neto determinado {que, i nuestro pu
recer, no deberfa ser superior al divideudo minimo actualmente
garantizado, una parle de los heneficios suplemnentarios, progresi-

vamente creciente, se aplicaria d las mejoras y ampliaciones de 11

red; estas canlidades no se perderian, por consiguiente, por el fe-
reocarril, pero coutribuirian d viviticatlo y se convertirian 4 su
vez en productoras de nuevos henelicios.

Al'mismo tiempo. 4No seria prudente conceder una parte de
estos benelicios que no se distribuyen & los accionistas, al perso-
nal, desde el mis modesto al mis clevado, interesindolo en estu
forma en la mejor gestién de las redes? &No existiria con esto un
medio de concordia social, mds desetble que nunea, y ¢uyos ex-
celentes resultados no tardarian cn nolarse?

Respecto d la participacion de los accionistas en los beneficios
que excedan de un cierlo limite, deberin ser suliciente para inte -
resarlos de verdad en una gestién cada vez mas perfecta, pero i
decreciendo poco & poco y & medida que los benelicios aumenten.

En osta form se haria volver al ferrocarril todo lo que de ¢!
proviniese, lo que seria 16gico y no indispondria ningin interés y
darfa como resultado aumentar de un modo continno los benefi-
cios, por uua parte, debido al hecho de las ventajas que se con-
seguirian de las sumas gastadas cn transformaciones ¢ extensio-
nes productivas de nuevos ingresos, y por glra parte, por razéu
del mayor rendimiento del personal,

Bien entendido, las modalidades de esta reforma se estudia—
rinn de cerca para oblener verdaderamente los resultados posi-
bles.

Respecto & Ix influencia que puedan cjercer estas disposicio-
nes eu el cosle de la reversidn eventual de las redes, seria, sin
duda, satistacloria, porque mds vale recobrar una buena red con
grande auualidad pagada con los beneficios que no una red deli-
cienle sobre la anualidad minima de reversién, lo que es de
troso (caso del Oesle).

Nos limitaremos d estas indicaciones geuerales, no preten-
diendo mis que investigar los principios directores que puedan
servir de base 4 un estudio mds concienzudo,

Participcion del Estado en los gastos de obras complementarias,
Esta participacion podria ser asi motivada: porque cuanto mas se

A
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aproxime el fin de la con®esidn, mds provecho retirard el Estado
de las mejoras y perfeccionamientos que se hayan praclicado en
lus redes concedidas; ademds, el Estado estd muy interesado en
heredar las redes en las mejores condiciones posibles.

Es preciso, por In demds, no perder de vista la idea de que
cuando se proyecta una exlensiéon 6 mejora es mis haralo reali-
zarla con amplitud para sitisfacer no solamente las necesidades
presentes, sino también las del porvenir, porque operando por
etapas sucesivas resulta mas costoso, y principalmente cuando se
plantea el prohlema de adquisicién de terrenos: ahora bien, con
las actuales convenciones no se puede verdaderamente exigir d las
Companias que soporten los gastos que se relacionan con necesi-
dades que han de producirse cuando yalas redes na scan de su
pertenencia.

Si no se practicase modificacidn alguna en las actuales con-
venciones, la participacién del Estado podria ser justificada aho-
ra, pero seria dificil fijar las condiciones de esta parlicipacion.

No es una participacion de principio lo que seria preciso pre-
ver, porque en las obras complementarias aparecen muy pronto
los resultados, hien sei por economins de explotacion ¢ bhien por
aumenios de los ingresos, yla participacién del Estado no estaria
justiticada mds que por las obras que respondan principalmente
4 los inlercses generales, 6 cuyos heneficios no podrian verdade-
ramente ser suficientes para las Compaiias antes del fin de sus
concesiones. :

Tsta determinacion serin muy frecuentemente dificil de hacer,
y respecto & la obligacién & cincuenta afios, que es una simple
forma de participaciéon del Estado, en caso de ser util, es en los
ultimos ahos de las concesiones cuando verdaderamente podrin
aplicarse disposiciones de este género. Por lo demds, las circuns-
tancias posteriores & la guerra hastarin por sl mismas para dife~
rir, por lo menos, una participacion directa del stado.

Incautacion de las redes por el Isiado.—No estando el Eslado
limitado por el tiempo ni atado por convenciones, desde ciertos
puntos de vista tendria una libertad y facilidades superiores d las
de las Compaiiias, pero para resolver los problemas que nos ocH-
pan, ¢seria suficiente esle cambio de manos?

Al posesionarse ¢l Estado de las redes, su primer deber seria
hacer ¢l esfuerzo maximo para aumentar los productos netos por
todos los medios que ya hemos enumerado. jPodria conseguirlo
mejor que las Gompafifas particulares, 4 las que modificando las
convenciones se las hubiese otorgado el aliciente de benclicios
metdlicos posihles?

Este es uno de los puntos esenciales del problema, pero hay
otro igunalmente muy importante, que cs cl riesgo para el Estado
(por razon de las cldusulas de las convenciones que seria preciso
aplicar) de conceder & los accionistas por la incautacion una
anualidad superior & la que les hubiese correspendido si las redes
hubicsen quedado en su poder.

Se ha visto que la anualidad que el Estado tiene que pagar en
caso de incautacion, hasta la fecha de la expiracion de 1 conce-
sién, es la media del produclo neto de los cinco mejores anos de
los sicte que precedan & la reversion; si, pues, cn el porvenir este
producto neto se reduce, por cjemplo, & consecuencia de wua dis
minucién del trifico, durante estos ailos menos prosperos, los ac-
cionistas recibirdn igual dividendo que durante los ahos de pros-
peridad, y el Estado, de sus foudos, es el que tendria que hacer
los gastos. Esta eventualidad se produciri scguramente con los
accionistas del Oeste, entre 1935y 1956, anos en que no hubie-
se existido para ellos la garantia de iuterés.

Respecto & este particular, las cinco grandes redes concedidas
se encuentran en distintas situaciones:

Para la red del Este sc ha calculado una anualidad minima
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de reversion, en caso de incautacidn, durante los ejercicios defi-
cientes & mediocres y 1a garantia de interés de esta red cesa en
1934, 6 sca veinte anos antes de la expiracidon de la concesion.

Para las redes del Norte y Paris-Lyon-Medilerrdneo, que no
disfrutan ya garantia de interés, no se ha previsto en las conven-
ciones anualidad minima de reversion, sin duda porque no se
pensaba que estas redes prosperas pudiesen algun dia liquidar cou
déficit. Esto, por lo tanto, se ha producido por el hecho de la gue-
rra, y si se acordase su reversiéon durante cl periodo dilicil sin
duda que seguird 4 la firma de la paz, en el que los productos
netos serdal seguramente muy pequenos, se hard preciso ponerse
de acuerdo para fijar una anualidad minima de reversion, cosa
que serd bastante delicada.

Por consiguiente, en lo (ue respecta & estas tres redes, puede
existir el riesgo de efectuar la reversion sobre una anualidad su-
perior & los produclos netos del porvenir, pero sc prescuta sin
duda con un caracter menos grave que para la autigua red del
Oeste, porque se trata de redes que tienen ‘muchos mds elemen-
tos de prosperidad.

Para el Orleans y el Mediodia ¢l caso no es complelamente
igual, porque estas dos redes disfrutan garantia de interés hasta
el fin de las concesiones; el Estado no tendria, por consiguiente,
el temor de dar un dividendo que los accionistas no hubiesen al
canzado sin la incautacion, y el tunico riesgo 4 correr seria el
siguiente: si la reveision se hacia en un momento en que la deu-
da de garantia fuese considerahlemente inferior al valor de su con-
junto (material movil, mobiliario y herramienta), el Estado darfa
4 la Companin la diferencia entre el valor de este conjunto (qu=
¢l debe comprar) y la deuda de garantfa, y perderia esta diferen -
cia si después de la reversion se produjeran ejercicios delicientes.

Respecto & las dos redes de que se trata, para que la reversion
no llevase consigo riesgos, deberiu, por consiguiente, hacerse con
una deuda de garantia que alcanzase al valor de su conjunto; por
lo demis, si sc produjese esta eveutualidad y si las perspectivas
del porvenir no permitiesen ya esperar el reembolso progresivo
de la deuda, y si, por el contrario, [uese de temer el aumento, 1a
explotacidn por los concesionarios se convertiria en una adminis -
tracion desinteresada, y el problema de Ja reversién se plantearia
sin dilicultad alguna. X

Todos los razonamientos que preceden no hacen intervenir la
cualidad del Lstado como explotador, y los peligros que hemos
indicado no scrian los unicos que el Estado tendria que correr,
aunque luera tan huen gerente como las Companias; es decir, si
asegurase la gestion de la redes incautadas con el mismo coefi-
ciente de exploticion. Si no sucedicse en esta forma, sc ve que lu
reversion anticipada de las redes seria, sin embargo, una opera-
cidn que podria llevar consigo riesgos pecuniarios para la Nacion,
riesgos que, circunstancias imprevistas, podrian hacer fuesen con-
siderables.

Se ve, pues, que siel Estado no fuese tan buen explotador
como las Companias, la reversién podria convertirse en una ope-
racion desastrosa para los intereses de la Nacidn, porque & los
probables grandes riesgos que hemos indicado se anadirian los
déficits que puedan provenir de una no tan buena explotacién.

No queremos entablir una discusion respecto & las cualida-
des de explotacion del Estado, pero sea cual fuere la opinidn que
sc tenga sobre este particular, es preciso no olvidar que las con-
diciones en que Francia se hallard durante mucho tiempo des-
pués de la guerra exigivin imperiosamente que sc cvite con el
mayor cuidado y celo toda operacion que puede ser susceptible de
perjudicar los intereses del pafs.

Es preciso no olvidar tampoco ue la incautacidn del Norte
y del Paris-Lydn-Medilerrdneo, que solamente tienen una infima
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deuda de garantia, exigirfa en un plazo de tres meses el pago por

¢l Eatado del valor del material mévil, del mobiliario y de la he-
rramienta, asi como el reembolso parcial de las obras comple-
mentarias ejecutadas durante los quince 1iltimos afios, 6 sea unos
cuantos cientos de millones que serfa preciso entregar en el acto,
lo que resultaria un poco dificil de practicar.

La incautacion de las redes por el Estado no seria, por consi-
guiente, como muchos se figuran, la panacea universal con la
{ue se resolveria ipso facto 1os graves problemas que para el por-
venir presentan nuestras redes, y atin mas, esta operacion podria
ser también deplorable para los intereses del pais.

En el trastorno que seguird & la guerra, el Estado estara se-
guramente en muy malas condiciones para asumir la-carga de la
muy dificil éestién de nuestras redes.

Lo que es preciso desear por el momento es que la capacidad
de gestion industrial del Estado se perfeccione poco & poco, con
cl fin de que en el dia de la reversién de las redes por el hecho de
la expiracién de las concesiones, lo que ahora ya no serd muy
largo, esté en condiciones de asegurar brillantemente la explota-
cion, si es que desea tomarla en sus manos.

Esla transformacion estd ligada, por una parte, 4 la adapta
cidn de todo nuestro organismo administrativo 4 las necesidades
veales de las Sociedades modernas, que exigen mucho mejor o7 -
nanizacion que administracién y, por otra parte, 4 la modifica-
cion en gran escala de nuestras idcas y de nuestras costumbres,
Esto necesitard, sin duda, algun espacio de tiempo.

Hasta entonces, lo mejor serd dejar 4 las Compaiiias la mision
de continuar la gestion de las redes que les han sido concedidas,
pero ddndoles la posibilidad de asegurar esta gestion en condicio-
ues convenientes. .

Conclusién.—En este estudio se pone de relieve que el por-
venir de nuestras redes no puede asegurarse ahora mds que si los
explotadores, Estado y Compaiiias, desarrollan un inmenso es-
fuerzo para conseguir de las redes el rendimiento maximo, ape-
mdo & todos los recursos posibles y 4 la mds perfecta organiza -
vidn, .

Para las Compaiifas serii preciso, ademds, reformar las actua-
les convenciones, que ya son insuficientes,

Los que después de la guerra tengan la gran responsabilidad
de la gestion de nuestras redes, deberdn emplear sin tisa todas
sus fuerzas y toda su inteligencia para asegurar & la Nacién la
tlisposicion del excelente medio de trinsportes, que es absoluta-
iente indispensable para su reconstitucidn y su désarrolio eco-
tomico,

En los ferrocarriles, como en todo lo demds, sers preciso cam-
biar la mentalidad de antes de la guerra, abandonar sin titubeo
ls métodos anticuados, renunciar al particularismo y al mezqui-
) egoismo y realizar l1a concordia social entre todos los grados
jordrquicos.
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Hecho esto, que depende esencialmente de los jefes, podrad
emplearse tilmente la actividad que lodos los franceses desarro -
llardn en el trabajo para asegurar 4 su pais el puesto que legiti-
mamente debe ocupar y se obtendrdn, sin duda alguna, grandes
y rdpidos resultados.

Se observard que en todo lo precedente, el problema econd-
mico es lo unico que ha ocupado nuestra atencion; esto ha sido
hecho intencionalmente, porque por el momento, y hasta que no
haya llegado la fecha de la expiracién de las concesiones, los pro-
blemas relativos i los ferrocarriles franceses estardn siempre su-
bordinados 4 la cuestion econémica.

Se ha hecho de los ferrocarriles un negocio mercantil v la
edad de oro no comenzard para ellos hasta que cesen de tener este
cardcter, lo que se producird entre 1950 y 1960, cuando todas las
concesiones hayan sucesivamente ido dando fin Y todo cl capital
de establecimiento esté amortizado.

En este momento, si todo ha sido bien dirigido para 1o com
prometer esta excepeional situacién, la Nacién dispondrd de una
admirable red, sin cargas de capital, y cuyos ingresos podrin
saldar al contado todos los gistos nuevos de extensién y de per-
feccronamiento, dejando sicmpre al Estado un beneficio en meti-
lico considerable. v

Esto constituye una magnifica garantia de la deuda del pais,
y serian muy culpables los que, bien por idea de doctrina 6 sec-
tarismo politico, 6 bien por indiferencia, zn'riesgaseri comprome-
terlo.

Cunando después de la guerra el Parlamento tenga que resol-
ver el problema del porvenir de los ferrocarriles, es de esperar
que lo hard con toda la atencién que merece y con toda la inde-
pendencia de criterio y la imparcialidad que exige un problema
tan grave como éste.

Lo que es indispensable conseguir es que durante los cuaren-
ta anos gue aun restan se conduzca por buen camino la amorti-
zacion del enorme capital de nucstros ferrocarriles (1), mante-
niendo constantemente é-tos & la altura de todas las necesidades,
con el {in de que el Estado se halle & continuacién poseedor de
redes en perfecto estado y sin cargas de capital.

Bien sean las Compaiias, bien el Estado, quien tenga que
asegurar la ejecucion de este gran deber ante el p s, todo deberd
ponerse en obra para que pueda cumplirse exactamente, De no
hacerse asi se correrd el riesgo de que ocurran desastres de todas
clases, que entonces menos que nunca serdn admisibles.

(1) Sigquedase inmutable el capital do establecimionto de las cinco ro-
des, que debia ser amortizado en fin de 1916, las cinco Compaiiias del Norte,
del Xste, del Paris-Lyén-Mediterraneo y del Mediodia, de aqni al fin de sus®
concesiones, tendrian que invertir para interescs y amortizacion do este ca-
pital 25.000 millones en nitmeros redondos, cantidad que,sin dnda alguna, no
es excesiva.
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La fabrica eentral automitien de Cedar Rapids
(Estados Unidos).

Gran namero de méquinas eléctricas son susceptibles de fun-
<ionar automaticamente y sin el auxilio de un personal perma-
nente. Hace algunos afios que se ha introducido este prineipio
en la practica de las explotaciones americanas de traccidn y de
alumbrado, por la instalacion de subestaciones de transforma-
¢ién de marcha automatica.

Las Sociedades de alumbrado y de traccién que han hecho el
ensayo de este método de explotacién en los Estados Unidos han
llegado & suprimir en totalidad las cargas muy pesadas de un
personal fljo afecto 4 las numerosas subestaciones de una misma
red. '

La experiencia adquirida en este sistema ha sido tan satis-
factoria, que acaba de establecerse otro, procediendo del_mismo
principio, y que merece seguirse con la misma atencidn; este
ultimo sistema consiste en haber puesto en servicio una fabrica



