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Tres importantes paises, Estados Unidos, Canadd e India, efectiian en Ia
actualidad estudios oficiales y detenidna acerca de la relacion entre los ferroca-
rrilea ¥ 1a autoridad pdblica. Rin embargo en ninguno de estos tres paises la si-
tuacidon es tan urgente como aqui. Estamos practicamente en condiciones de
eyuilibrie iuestable, y nada se hace para deecidir cunando y como se restablecera
el equilibrio estable. Nuestros ferrocarriles se explotan al presente como depen-
dencias del Estado, bajo las 6rdenes de un departamento de {iobierno, a cargo y
costa del erario piblice. Aunque esta situaeién es nominalmente provisoria puesto
que, en teoria, puede terminar en cualquier momento por una orden notificada
con una semana de anticipacion, todos reconocen que es imposible, en la practica
una simple vuelta al «Statu quo ante hellums.

Antes de seguir adelante conviene dar una breve resefia de lo sucedido. En
Agosto de 1914, el (fobierno, en virtud de poderes conferidos por la «Regulation
of the Forces Act» de 1871, tomd posesiéon de casi todos los ferrocarriles de Gran
Bretana, excluidos los de Irlanda (1. La administracion fué conflada a un Comité
Ejecutivo compuesto en su totalidad por los administradores de las principales
compapias. El presidente nominal es el presidente del «Board of Trades. El jefe
activo, el «deputy chairman», es también un administrador general.

Hasta donde es posible juzgar desde fuera, el Comité Ejecutivo, como era
natural, ha respetado los derechos que con anterioridad se consultaban a cada
miembro del Comité, individualmente. En el hecho, mas bien que dar a cada ad-
ministrador general instrucciones positivas aplicables a cada caso particular, se
le ha sugerido la mejor forma de utilizar au linea con el maximo de beneficio
para e] pais. Y cada administrader general ha eomprendido que si bien por el
momento debe filelidad a la nacién, también la debe, y de un modo permanente,

1) Los ferrocarriles de Irlanda no fueron tomados en p:sesiin lasta el 17 de Diciem-
bre de 19186.
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a la compaiiia ante 1a cual es la cabeza reaponsable. El éxito del sistema demues-
tra ia cordura y patriotisino de ios hombres que han actuado en éi. .

El contrato financiero con las compattias es muy sencillo, en sus lineas gene-
rales. E! (Gobierno garantiza a cada compaiia la entrada liguida cobtenida en el
curso del afio 1913. Cada compaiiia conserva el dinero percibido por ella. Asi, por
ejemplo, el valor de un pasaje desde Wooiwich hasta Wick lo recibe totalmente
el South Eastern, sin participacion para el North Western, el Caledonian ni el
Highland, y el pasaje de regreso, desde Wick a Woolwich, lo recibe integramentes
el Highland. Los transportes del Gobierno, ya sean tropas del Ejército o de la
Armada, mercaderias o carbon, se efectiian gratuitamente.

Como consecuencia natural de este sistema ha venido un trastorno en las
entradas normales de cada empreea, Mientras algupnas compahias efeclian ser-
vicio intenso con entradas exiguas, otras con pequefio esfuerzo obtienen dinero
en abundancia. En el ejemplo antes citado el Ferrocarril North Western efectua
la mayor parte del transporte sin recibir pago alguno. Sin embaigo, cada com-
paiiia debe recibir, al fin del semestre, el dinero necesario para cubrir los gastos
de explotacion y atender el pago de intereses y dividendos en la misma forma
que en el semestre correspondiente del afio 1913. En consecuencia, algunas com-
panias entregan al Comité Ejecutivo el excedente gue reeulta en sus balances y
otras obtienen del Comite lo necesario para saldar sus deficiencias. Es evidente
que si el conjunto de las compafilas proporeiona entradas igualer a los gastos de
explotacién mas la utilidad garantizada, la Tesoreria ni recibe ni desembolsa; si
las entradas brutas no alecanzan a igualar dichas sumas o las sobrepasan, la Te-
goreria debe malvar el déficit o beneficiarse con el excedente, y, como consecuen-
cia, vendria a producirse un gravamen o un alivio en loa impuestos.

No hay informaciones publicas que permitan apreciar la verdadera situacion

producida. Desde 1913 las cuentas de las compaiias se publican en forma esque
matica. El sBoard of Trade Railway Returnss que en 1913 ocupaba 201 paginas,
_para ¢l aiiy 1914 aparece comprimido en una pagina y para 1215 no ha sido pu-
blicado todavia. No se comprende ia razén para ocultar datoz que deben haber
gido impresos para el uso de los contadores y de los empleados de la Tesoreria.
No pueden desprenderse de ellos informaciones itiles para el enemigo. Los ferro-
carriles franceses, incluyendo el Nord y el Est, ambos totalmente en la zona
militar, con excepcion de la parte ocupada por el enemigo, publican sus memorias
como de costumbre. Sus gastos estin bajo los rubros usuales y gus entradas debi-
damente clasificadas en pasajeros, mercaderias, trafico militar ete, Sin embargeo,
el «Board of Trade» ha proporeionado como unica informacion la siguiente: <En-
tradas totales, incluyendo las entradas liquidas por varios, £ 139 0958 0C0. Gastos,
£ 88 173 000. Entrada liquida, £ 50925 000. Las eniradas totales comprenden,
segin una nota explicativa, «las sumas que corresponden a las companias segun
convenio con el Gobierno respecto al control de los ferrocarriles ingleses desde
Agosto D a Diciembre 31».
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A talta de informaciones oficiales podemos hacer algunas conjeturas sufi-
itemente aproximadas, talvez, para nuestros propositos. Durante los cinco
neros meses, en los cuales se produjo una situacion atlictiva para los negocios,
Cesoreria debié soportar un déficit considerable. Después, en 1915, los negocios
joraron rapidamente; el elemento trabajador obtuvo grandes salaries, los via-
se hicieron tan frecuenteas como antes, no ya con los antizuos pasajes rebaja-
, boletos de excursién y de weeck-end, sino pagande a razén de un penique por
la. Con la restriccion del servicio de pasajeros, los trenes se vieron muy eon-
ridos, y no hay duda que es mas ventajose transportar 180 pasajercs en un
) que hacer circular dos trenes con 100 pasajeros en cada uno. A principios-de
5 se conocia por todos que el Gobierno habia realizado un buen negocio; el
:ro recibido bastaba pura cubrir los gastos de explotacidn y la entrada liquida
antizada a las companias, obteniéndose el transporte gratuito del abundante
ico militar,

Mas tarde el aspecto fué otro. Los salarios de los ferrocarriles han sido siem-

hajos y justamente antes de estallar la guerra se contemplaba la necesidad
omar enéreicas medidas para imponer un congiderable aumento de etios. En
omienzo de la guerra, el patrictismo hizo cesar las quejas, pero surgieron de
vo con el alza producida en todos los precios. Ademis de reducidos los sala.
, los carrilinos no tenian libertad, como cualquier trabajador, para abandonar
puestos ¥ busear una mayor remuneracion ean otra parte Tranquila pero fir-
nente se exijic un aumento de salario, obteniéadose un bono de 5 8. por ee-
1a para la gran mayoria del personal. El costo del aumento puede fijarse en
50000 al arfio. Tres cuartits partea de esta suma serian de cuenta de la Teso-
a y la cuarta parte restante se obtendria de las entradas liquidas de laa em-
3a3. Como una resorva, gran parte de lossalarios del personal entrado a las filas
economizado. Puede presumirse que desde fines de 1915 hubo un déficit en la
rada liquida garantizada que la Tesoreria tuvo que cubrir.

El precio de los alimentos siguié aumentando y otra vez, en Septiembre de
6, el cuerpo de ferrocarrileros pidié y obtuve otros b 8. por semana. [.a Teso-
a paga en su totalidad estas £ 6 500 000 anuales. Para mayor seguridad acep-
03 que el costo adicio ial sea de £ 1200000 por afo. Muy probablemeante en
ultimos meses de 1916, y por lo menos hasta el término de la guerra, 1a Teso-
ia obtendra un déficit sustancial. Atin asi, el resultado financiero para el Gobierno
ina cuestion gue solo pueden resolver quienes conczcan la importancia de los
nsportes efectuados gratuitamente y el valor que habria debido pagarse por
18 segln los precios vigentes antes de [a guerra.

Es initil considerar los nuevos aspectos que pueden presentarse con el
inece de la guerra. Veamos cual seriia la situacion si, al término de la guerra, el
bierno ejercita su derecho de restituir los ferrocarriles a las respectivas com-
iias. Como hemos dicho, la cuocta de la guerra implica un adicional en la cuen-
de salarios de £ 12000000 por afio, aproximadamente. Ademas el personal
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que estd en las filas y que ahora recibe sueldo del ejército, volvera a las planillas
de los ferrocarriles. No podemos, en consecuencia, fijar el gasto adicional para e}
futuro en mencs de £ 12 000 000. Posiblemente, attn probablemente, 8i el precio
de los alimentos baja de un modo brusco, una porciéon de la prima de guerra
puede desaparecer, pero de seguro que el gasto medio en salarios no volvera al
estade anterior a la guerra, Aceptando que las entradas y gastos queden resta-
blecidos, lo que no ea seguro porgque el mayor costo de los materialas posible-
mente absorvera con exceso un aumento de entradas, las companias tendrian que
conformarse con una reduecion en sus utilidades anualeg no menor de £ 12 000 000.
El ano anterior a la guerra la suma total pagada en dividendos de acciones ordi-
narias fué de £ 17 700 001). En consecuencia el conjunto de todas las empresas
veria bruscamente desaparecer las tres cuartas partes de sus dividendos, La sim-
ple devolucion de los ferrocarriles por el Gobierno pondria términe al negocio, lo
que seria injusto, pues aunque nominalmente el aumento de salarios fué obra
de los administradores, en el hecho estos fueron simples agentes del Gobierno y
razones de politica general son el lundamento de las concesiones hechas.

Hai otra razon que hace imposible para el Gobierno la simple devolucidn
de los ferrocarrilea. La elientela es un factor impertante en los negocios comer-
ciales y no lo es menos en los asuntos ferroviarios. Log negocios han sido com-
pletamente trastornados con la guerra. El trafico sigue caminos nuevos hucia y
desde puertos no acostumbrados, la eleccion de ruta no ha eido hecha por el co-
mercian te, influenciado por la elocuencia de la compaiia y su buen servicio, sino
por el Comité Ejecutivo y «el Board of Admiraltvs, en conformidad con elinterés
colectivo. Es imposible que después de la guerra el trafico vuelva a su antiguo
eurso, resultando favorecidas unas companias y otras perjudicadas, no por virtad
» defecto propio, sino por necesidad impuesta. Y el Estadoe debe honradamente
asumir la responsabilidad de sus actos.

Si, por una parte, el Gobierno no podria dejar postrados a los accionistas a
causa de su intervencion, tampoco puede soportar, permanentemente, el pagzo de
cualquier disminucion en las utilidades anterivres. En la situacién actual, unas
£ 500 000 600 en acciones ordinarias recibirian interés a razon de 1%, anual. La
situacion es extremadamente dificil y hay que afrontarla. Sin duda algunos poli-
ticos deseaiian que el Gobierno mantenga el control de los ferrocarriles después
de la guerra. La guerra ciertamente nos ha acostumnbrado a que el Ejecutivo ejer-
cite amplios poderes; pero seria grave para el Gobierno asumir una nueva res-
ponsabilidad por no menosa de £ 1 000000000 y colocar 600 GX3 votantes asala-
riados por el Fisco. Es muy deseable por consiguiente que el asunto sea discuti-
do con tiempo. '

Atn antes de la guerra, la politica de ferrocarriles era inestable. La compe-
tencia habia cesado practicamente, después de haber sido la prinecipal fuerza
reguladora para drs generaciones de ingleses. Las tres grandes compaiiias entre
léndres y el N. E,, el Great Norihern, el Great Eastern y el Great Central, tenian
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estrecha alianza y se sabia que la mayor parte de su trifico estaba en mancomu-
nidad. En las del Oeste, otraa tres grandes compaiias, el North Western, el Mid-
land y el Lancashire & Yorkshire, estaban en el miemo caso. Las companias es-
cocesas también trabajaban en intima combinacion. Solo el Great Western, entre
las grandes compaiiias, mantenia su independencia, aunque, atin este, habia en-
trado en arreglos con el South Western respecto del tratico para Exeter y el Scuth
Weast. El personal estaba descontento como qued( de manifiesto en la gran huel-
ga de 1911 que terminé brusecamente con la crisis de Agadir, seguida de una enér-
gica presion gubernativa. Se habia difundido en el publico la idea de que la ad-
ministracion de nuestros ferrocarriles, en general, estaba muy atrasada y requeria
sustanciales reformas. La cotizacién de las acciones caia tirmce y rapidamente en
una escala que no podia justificarse con el eambio de valor de la moneda en el
mercado, contrariando a los accionistas, Todos convenian en que algo debia
hacerse.

Una Comisién Real, constituida totalmente 8in representacion de los intere-
ses mas afectados, fué designada en Octubre de 1413. Mucrhos comerciantes y
manufactureros atestiguaron y relataron, con detalles aterradores, gran ntiimero
de pequeiias injusticias de caracter personal y local. Tantos Arboles planf;aron,
pero como muchos de ellos eran mas bien renuevos, ante la comisién el monte
aparecié pequeno. Al estallar la guerra la comisiéon suspendio sus sesiones, lo
que podemos juzgar acertado, pues, desde Agosto de 1914, los acontecimientos han
alterado de tal manera la situacion que es eompletamente imposible gque puedan
aparecer de nuevo las mismas cuestiones que antes. Hemos constatado ya una
situacion completamente nueva. Por una parte los ferrocarviles, después de la
guerra, no podran marchar sin precios mayores; por otra, los comerciantes y ma-
nufactureros, en la reitida competencia gque ha de venir, clamarin, y en algunos
casos justificadamente, que, para mantenerse en Jos mercados internacionales,
necesitan precios mas bajos. La situacién es séria y debe ser encarada resuelta-
mente: no puede ser tratada sino con reformas radicales en los métodos ingleses.
Veamos las enseflanzas de una comparacion con nuestros tres mayores rivales en
et comercio: Alemania, Francia y Estados Unidos

Debemos analizar datos numéricos; pero miéntras para Alemania, Francia
y Estados Unidos hay cilculos estadisticos prolijos, para nuestro pais tendremos
que hacer conjeturas. Los hombres que manejan los ferrocarriles ingleses sostie-
nen, y «el Board of Trades, hasta aqui, se complace en estar de acuerdo, que e8 in-
necesario para el piublico, y aun para ellos mismos, saber cuanto se obtiene por
el transporte de un pasajerc o de una tonelada de carga a una milla, cual es el
peso medio de la carga transpertada en un carro ¢ en un tren, o cuanto el trifico
en una linea determinada. Sin embargo esas cifras forman, en otros paises, Ia
opinion de la jente de ferrocarriles, de la autoridad publica encargada del control
y de los criticos de fuera, finanecistas o né. Para hacer comparaciones tenemos
yue conjeturar, tan aproximadamente como nos sea posible, las cifras correspon-
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dientes 2 Inglaterra. Probablemente quedaran dentro de un margen de error no
superior a 20%%. (1}

Una palabra sobre el trafico de pasajeros. Este trdfico tiene menos impor-
tancia que el de mercaderias por dos razones. Es la primera que su mayor parte
esth formado por viajes de placer que representan, en muchos casos, un gasto
evitable v, en otros, como excursiones de familia a la playa en dias de fiesta o
viajes de ajentes comerciales viajeros, el auxilio para realizarlos es sélo una
parte pequefa del gasto total. Loa fletes de las mercaderias, por la inversa, cons-
tituyen un agregado necesario a los precios para el consumidor. Ademas las en-
tradas de pasajeros siempre son lu parte menor de las entradas del ferrocarril. Aun
enlnglaterra, donde la proporcidn es mas alta, queda bastante inferior a la mitad;
en Francia alrededor de 3 7; en Alemania poco superior a 1/3, y en Estados Uni-
dos cerca de 1/4. La comparacién del valor de loa pasajes en esos paises resuita
favorable a Inglaterra. El precio medio de un pasajero milla es, en nimeros re-
dondos, 1 d. en América, '/, d. en Francia y Alemania, y en Inglaterra no mas
(probablemente) de 3/5 d. El exceso de 1/10 d. sobre Francia y Alemania queda
completamente justiticado por el mejor servicio. (2)

Los fletes de mercaderias, sin embargo, obedecen a bases muy diferentes. En
nimeros redondos, el trasporte de una tonelada de carga a 3 millas de distancia,
vale 1 d. en Estados Unidos, 2 d. en Francia o Alemania i 3'/; d. {probablemente)
en Inglaterra. ;Cudl es la explicacion? No es el derroche por la competencia. Es
cierto que en Alemania y Francia no hay competencia interior, aunque es impor-
tante en el trafico internacional; pero en América la competencia es mas aguda y
nbicua que en este pais. No estd la explicacion, como a veces se insinua, en el

(1) Estudiando el «Baard of Trade Railway Returns», y 8 juzzar por las cifras dadas
para el trifico, llegamos a creer que el North London Railway (14 millas) es una via mucho
més importante, respectn de las mercaderias, que el London & Brighton, y ciertaments més
importante que el South Eastern & Chatham comhinados. De igual modo encontramos que,
respecto del carbdn, es mds importante el Taff Vale que los grandes sistemas como el Cale-
donian y el Great Northern. Por otra parte, el North Loudon obtiene solamente £ 174 000
por el trasporte de mercaderias, mientras el London & Brighton obtiene £ 501 (0 y el South
Eastern & Chatham £ 715000. Ei Taff Vale recibe menos de £ 600000 por el trasporte
de carbdn, contra £ 336 (VK del Caledonian y £ 1 280 04K} del Greath Northern. ;Cudl es la
explicacién? ;Es que los precios de las compaiilas con menor trifico son mds altos que los de
las compaiiiag con mayor trdfico, 0, por ventura, las compaiifas con lineas mds largas normal-
mente trasportan ese trifico & distancias dos o tres veces mayores? El <Board of T'rade Re-
turns como las cuentas de las compaiias respectivas, no prestan ayuda para resolver el pro-
blema.

(2) La cifra dada para Inglaterra estd basada en cdlculos actuales hechos para cortos
perfodos. La idea general de que los pasajes en Inglaterra valen 1 d. por milla se refiers a los
pasajes normales solamente, gin tomar en counsideracion los cientos de millones de viajes reali-
zados con boletos de temporada, de ida y vuelts, de week end, de excursion, de trabajadores,
etc., con precios no superiores, a menudo, a 1 4 d. por milla.
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lrechio de que Ia proporcion del trafizo noble es miyor qite en otros paises: el caso
es inverso. El «Board of Trade Returnss muestra qué de 36%()()M) de toneladas
trasportadas por nuestros ferro:arriles, 343 (0110 1) toneladas, practicamente loa
3 5. corresponden a carbin, 102000 000 toneladas a otros minerales, mientras las
mercaderias en general cuentan sclamente con 121 (KW ) toneladas, slrededor
del 22, del total. En América los productos mineros de todas clases ilegan tni-
catuente i cerea del Htiv , del trativo, contra el 80, en Inglaterra. En Alemaniz el
trifico de carbén representa el 373, del totul. Lina estadisticas francesas no sepa.
ran 118 cifras, pero es notorio que el tratico mineral en Francia es una bagatela
comparailo con el de Inglaterra,

[Tng de las principales c¢uiizas de la tarifa mais alta en Inglaterra, y es canu=
54 permaneinte, estd en gue los recorridos son mas cortos. La distancia media de
traspolr te es cercade 15} millas en Estados Unidos, 78 millas en Francia, alrede
dor de 61 millas en Alemania, y en Inglaterra probablemente) entre 25 y 30 mi
lias. I'rascindiendo de que, eono todo earrilano lo sabe, por varias razones es mis
barate el trasporte de | tonelada a 150 millas que el de b toneladas a 30 millas,
es evi lente que la eonstruecion, dotavioa y servicio de las estaciones y patios, el
cargniy v [ deseargy de] triafi 'o en ¢nda extremo, tienen ¢! mismo coste ya sea et
recortido de 3 o de 151 millas entre los puntos de origen o de término. Sin em.
hargn estos gastos terininales en un caso deben ser cubiertos por el Hete para 30
thillas ¥ en el otro distinuyen D veces repartidss en las 1) millas. Vewmnos un
tjemplo. De Londres a Tring bay 30 millas, El fl >te maxim» que, conforme a re-
glamentn, puede cobrar el North Western por el trafico de 1w clase C, que incluye
aranos v ntras merea leri4s importantes, es 6 8. 11 d., v alrededor de esa suma co-
Lira probablements 14 compaiia en la actualild. Ef tiete sp compone de 2 8. % d.,
carge werminal maximoe, ¥ 4 8 3 d., precio miaximo del arvastre segin reglamento.
El toral <ube a 83 d, loa gque, repartidis en 3 millas, egnivalen aproximadamente
a 28 d. por milla. Supongamos ahora un recorrido de 15 millas y yue se exija el
mismo precio unitario de arrastre ten la practicy el precio por milla decrece a
medi la gue aumenta el recorcido). Bl precio de arrastre serin entonces 21 8. 3 d,
v agregando el mismo eargo terminal de 2 8. 8 d, tendriiimos como Hete tutal 23 a.
11 d., equivalente a 1,9 d. por milla. Este sencillo ejemapio demuestra el efecto de
Ia longitud del recorrido en el precio meldio, y demuestra que las tarifas inglesas
1o purden ser mas bajus yue las de los puaises continentales. Los comerciantes in-
rleses pueden, sin embargo, cong larse porq s ea mas veutujoso pagar 2.8 d. poy
milla en 30 millas que 1,9 d. por milla en 150 millas,

Pero si el recorrido puede justiticar preciog mayores en Inglaterra que en
los paises rivales, no es una explicaeidn sutiziente para legar a precios dobles de
s de Franeia y Alemania y 3'y veees a los de Estados Unidos; v eon
#ato tocames ol fondo de Ia enesticn. Lograrernos aproximarnos a las normas de
precios vieeites en otros paises solimente caando aprovechemos sus métndos de

trabujo, ¥ esto signifiva en Inglaterra nada menos gue una revolucion. T dos han
11
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oide a los visitantes americanos su sorpresa ante nuestros trenes de juguete; mu-
chos han visto trenes de carga en Francia y Alemania y han notado que su lon-
gitud es muy diferente de la acostuinbrada entre nosotros; también han visto los
enormes trenes de carga americanos con su procesion interminable de colosales
vagones. Pero el comerciante ingléas, de nivel medio, que aiin consigna por quin-
tales su trifico, se sorprendera, probablemente, al saber que en Estados Unidos
no son excepcionales trenes con 4 (W) toneladas de peao neto y que un simple ea-
rro americano moderno tragporta un peso mucho mayor que un tren inglés com.
pleto. Los precios americanos son posibles unicamente con métodos americanos:
los mayores curros, cargados al limite, formando trenes tuan largos como sea posi-
ble arrastrar con la locomotora mas poderosa. Treinta anos atras, el término me-
dio de los carros americanos cargaban solamente unas 15 o 20 toneladas y el peso
medio de los trenes estaba alrededor de 170 toneladas. Hoy los carros mas peque-
fios construidos pueden cargar 4(! toneladas y 1{N) toneladas los maAs grandes; el
peso medio del tren ha pasado de H(X) toneladas. Simultaneamente, el precio, que
aun en aquellos dias era de ; d, se ha reducido en 33"', con maravilloso resul-
tado, pues, congiderando el término medio de todoel trafico, los ferrocarriles ob-
tienen beneticios con precios de 1 d. por 3 tonelada trasportadas a una wmilla,
mientras algunas lineas destinadas al trazporte de carbon, como el Norfolk y el
Western, han obtenido riquezas fabulosas exigendo 1 d. por cada D o 6 tuneladas.

El peso medio trasportado en un ¢arro americano de carga esta alrededor
de 22 toneladas. Prusia no ha revolucionado sus métodes como Ameérica, pero uti-
liza muy bien su pequefio y anticuado equipo. El sistema prusiano castiga eon tal
severidad las pequeiiae expediciones que el 45", del trafico total se efectis en
earros completoa. La capacidad media de un carro prusiano cs de 12 toneladas v
la carga media es el 70", de la capacidad nominal. El peso del tren prusianc ite
ga solamente a 246 toneladas, o sea, la mitad del de América, v el precio dela tu-
nelada-milla en Prusia es doble del Americano

¥s dificil aun suponer las cifras correspondientes para Inglaterra. Se admi-
te que el carro inglés puede cargar 10 toneladas. Es seguro que el peso normat que
66 trasporta en ellos no pasa del 2H¢ . de la capacidad nominal, ¥ seria exagera-
do sostener yue el peso nedio de lus trenes de mercaierias excede de 70 tonelu-
das. Para el trifico de carhin ni una guposicion #s posible,

No podemos obtener una reduceion apreciable en lag tarifas de carga sin
mejorar la utilizacion del equipo y del tren. Lievar a efecto tal reforma significa
una revolucion. El sistemna inglés, por su esencia, es de consignaciones pequeinas
y de rapida entrega. Si los comerciantes desean precins modicos, de ben abando-
nar su creencia de que un ferrocarril #3 solamente la carreta de un veuturuso ca-
rretaro; deben hacer sus consignaciones en grandes cantidades y conceder dus o
tres dias para yue las mercaderins llezuen a su destino, en lugar de esperar su
Hegada a la manana siguiente.

Ni es esto todo. Las bodegus ¥ pativs para la earza, los desvins particulares,
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las carboneras, empalmes y tornameesaas, ete., deben ser reconstruides en todo el
pais. Costara mucho dinero y constituird un grave tropiezo, pero conviene hacer-
lo. Su realizacion exige una formidable fuerza impulsora. No es posible esperar
que cada Compaiiia, por su propia cuenta, entre en accién. Una reforma de esta
clase solo puede efectuarse en conjunto. Un simple administrador jeneral que fal-
te o se quede atras para dar apoyo deeidido y enérgico al moevimiento, y con ma-
yor razén si trata de obiener el irifico de sus rivales, aprovechando el natural
deseo de los comerciantes para mantener los antiguos métodos, bastard para obs-
truir el proyecto. Ademas, algunas companias carecerian de medios suficientes
para adaptar sns lineas a la competencia en las nuevas condiciones. Bajo este
punte de vista sélo se podria llegar a resultado 8i lea ferrocarriles se organizan
como un sistema combinado.

Pero hay mas. Si las compaitias tuvieran la suficiente energia para aceptar
semejante cambio por su propia cuenta, fracasarian ciertamente y se verfan obli-
gadas a renairse ante la oposicion de los comerciantes. Pudo haber un tiempo, en
ias oscuras épocas de la historia, en que el interés de los ferrocarriles tuviera po-
derosa influencia; pero ahora, como recientes hechos lo demuestran, los ferroca-
rriles son impotentes para luchar contra la influencia de las Camaras de Comer-
cio y otros organismos semejanteg, en la Prensa y en el Parlamento. Si nuestros
métodos anticuados y extravagantes han de ser modernizados, es absclutamente
necesario el apoyo decidido del Gobierno.

Por otra parte, nuestros ferrocarriles tienen alrededor de 600 000 o 700 UNU
carros particulares para earbdn, pertenecientes en parte a las compafiias carboni-
feras y el resto a comerciantes en ese articulo. Imaginemos lo que esto significa.
Un tren de 50 carros parte con destino a L.ondres desde algun depdsito en Derby-
ghire o0 Yorkshire. Llegado a Londres, hay que distribuirlo en una docena de pun-
tos diferentes; despu¢s hay que devolver cada ecarre a la mina correspondiente
para volver a cargarlo, aunque los vagones que componen el tren sean practica-
mente idénticos, por el solo hecho de tener inscrito el nombre del propietario. Kl
derroche en lineas y desvios obstruidos, en carreras de vacio, es gencillamente ate-
rrador. Y no esta demas agregar que la conservacion del equipo particolar cs
mencs cuidadosa que la del equipo perteneciente al ferrocarril, y, por eonsiguiente,
aquel se rompe con mas frecuencia, siendo causa a menudo y siempre un riesgo
de serios accidentes que ocasionan numerosas obstrucciones en las lineas. Tam-
bién en esto necesitan las compailiias el apoyo del Gobierno. El duefio del carbén
tiene un derecho reglamentario para hacer circular carros propins; y aunque este
procedimiento puede estar en pugna con ¢l inte1€és general do los industriales del
carbon, eonsiderados en conjunto, es evidente que no lo esta con el interés indi-
vidual de cada uno de ellos mientras su vecino haga uso de tal derecho, y con
mayor razén cuando no haga uso de ¢l, pues, de este mo lo, no solamente anun-
cia su negocio sinv que garantiza, cuando los carros tienen un premio por la gran,
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demandsu, que por lo menos los carres de su propiedad estan disponibles para su
servicio exclusivo.

Nu es esta la oportunidad de discutir en detalle las economias que podrian
derivaise de las consignacienes por muyor v de la abolicion de los vagonea par
ticulares. No se puede du lar, conociendo los hechos, gize un buen ntimero de mi-
llones se economizaria de cee modo. Y no enlameante se reducirian los gastos de
explotacinn sino que también se evitaria una inversién considerisble de capital en
el futuro. Las unidades de explotacion de un ferrocarril son el carre y el tren. Ac-
tualmente hay puca prohabilidad de que se construyan nuevos ferrocarriles de
gran impn:'tim(-ia. Los nuevos eupitales se invierten en ensanchar las lineas y las
estaciones existentes, en conatruir lineas y desvios auxiliares. Un carro con 10 to-
neladas de carga ocupa ¢l mismo lugar en los patins que si estuviera cargado con
2 toneladas; un tren con 20 o e¢on 8¢ curros obstruye en igual forma una- seceidn
de viu. Si se vonsiguiera dublar el peso por earro, se podria redueir a la mitad el
namero de carros que deben colocarse en los patios y deavios; con un peso doble
de los trenes, se reduciria su numsro a la mitad, y entonces casi no hahria nece-
gidad dr lineas auxiiiares o de ensanche hasta un future muy lejano.

Huay otra cuestion que debe ser considerada por el Gobierno antes de efac-
tuar la devolurion de los ferroearriles. L competrneia, ¢imo ya se ha dicho,
practicamente no existe; ha sido reemplazada por combinaciones o arreglos, Sien
do a:i, uyen dus conclusiones.

Algunos pueden

«zrieve that ¢’en the shade
of that which once was great has passed away;»

pero, a lo menos, no pretendamos que la sombra es la gistancia, v apartemos la
sumhbra. En seeando humar, reconozecamos, como es evidente, que un sistema de
control por el Kstado, suticiente euando la eompetencia era la principal fuerza
reculadora, no hasta cuando esa fuerza no existe, y procedamos ¢omo correspon-
de. Nus vzuparemos mas adelante del nuevo sistema de control que se regniere.
Mientras tauto nos vamos a referir al significado de las palabras «abolicién de
competencias.

Francia juinas ha permiti lo Ia competencia. Deale el principio la encontra.
1n0s dividida en seia diatritos, monopaiio de seis ¢compainias. Cinen de estos distri-
tos irradian desde Paris, el sexto, Midi, estd en el extromod sur v sur oeste, Para
lograr Ls ventajas, en economia y simplicida 1, propias de Ia abolicién de compe
tencia, delremos seguir el ejemplo francés. Gran Bretaiia se presta admirablemen-
te, bijo el punto de vista weografico, para un sistema scinejinte de distritos, Ten-
dricmuos, irradiando deade Lindres, un sistema del 8. E. eninpuesto pir el South-
Eastern & Chatham en union del Brighton Co.; el Great Wegtern, aumentandn con
el South Western, pura servir todo el 8. E. y E. de Inzlaterra ¥ (fules hasta llegar,
por el uorte, a una linea trazada entre Loindres y Shrewsbury, aproximalamente;
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una comhinacion del North Western, Midland y Lancashire & Yorkshire tomaria
la region al oeste de la linea Londres Manchester-Carlisle; el (ireat Northern,
(ireat Central y Great Eastern, unidos, servirian el reato de Inglaterra hast1 la li-
nea del Humber por el Notte, y, finalmente, el North Eastern atenderia el mismo
territorio que ahora. Las cinco companias de Escoeia fuormarian un solo sistema.
Por consiguiente las alargudas antenas de algunas de lus compaiias existentes’
deberiazn amputarse. El North Western, por ejrmplo, y el Midland renunciarian a
su influencia sobre Cardilf y Swansee; y el Midland y el (3rcat Northern, combi-
nadus, abandonarian la competencia con el Great Eastern por el tratico de Yar-
mouth ¥y Cromer. Aun las pequenas companias que estan como enclavadas en el
territorio de sus grandes vecinos, el Cambrian, el North Staffordshire, el Hull &
Barnsley, y tantas otras mas pequefas, gerian compradas al momento ¢ incorpo-
radas a los sistemas vecinos. De este modo se evitarian los honoraring de los nu-
merosos directores de las pequeiias compehias que absorven, talvez, £ 20000 de
una entrada total de £ I40 O N0,

Todo esto necesita tiemnpo e implica un avance financiero considerable. No
puede presentarse una oportunidud mejor para obtrnerlv gue cuande las finanzas
del antiguo régimen estian en suspenso y los accivnistas se desinteresan por los
resultadoes de la explotacion.

Algunos lectores preguntaran, sin duda: ;Con qué objeto hacer dos bocados
de una cereza? Si el Giobierno asume la responsabilidad, si soporta la carga de los
déticits por un nimerc indeterminade de anos, si debe sostener a las compuftiaa
para revolucionar todos los métodos del negocio, 8i necesita emprender una serie
dificil y complicada de arregtos y amalgamaciones, con los avances de capital
yue esto implica, sno es mucho mas sencillo obtener la piropiedad de los ferroca-
1riles y explotarlos como institucion del Estado, semejante a los correos, teligra.
fos y teiéionos?

Sin duda es mits gencillo. También es mis sencille cortar un nudo yue
desatarlo; pero cuando tratamos otra vez de amarrar el paquete y la soga resulta
demasiado corta, deseariamos haber adoptado el método, aunque mas iento, mas
satisfactorio para ese objeto.

Es imposible, dentro de los limites de este articulo, discutir el pro y el contra
de la adqnisicién de los ferrocarriles por el Estadoe. Hace treinta y cinco anos
una Comizion Real en Italia investigd, por completn, esta cuestion. ¥l Presidente
Hadley 1), de Yale, ha establecido sus conclusiones en lus siguientes términos:

«1. La mayoria de los argumentos en favor de la administracion por el Es-
tado se fundan en que éste ejecutaria muchos servicics mas baratos que las em-
presas particulares. Esto es un error. La tendencia es la contraria.... Es mus pro-
bable que el Estade trate de gravar la industria que de protejerla. . .»

(1} «Railroad Transportation. Tts Hictory and its Lawss By Artur T. Hadley, New
York: Putnams 1886, p. 228, .
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«2¢ La administracion por el Estado es mis costosa que la particular...s»

«3.c Loa inconvenientes de orden politico serian muy considerables. Los
politicos corromperian la administracién del ferrocarril y la administracién del
ferrocarril corromperia a los politicoss,

La historia de los ferrocarriles ha aumentado desde 1881. La misma Italia,
no habiendo logrado establecer satisfactoriamente las relaciones entre los ferro-
carriles y el Estado, en un acceso, que casi se podria llamar petulancia, naciona
lizé sus ferrocarriles en 1906. Suiza ha hecho lo mismo. Mas recientemente el
Gobierno francés se ha hecho cargo del F. C, del Qeste. Los ferrocarriles del
Estado en Australasia y Sud Africa han aumentado considerablemente su impor-
tancia, Pero un estudio imparcial de la historia de los ferrocarriles, no eélo en los
paises citados sino en todos aquellos donde el Estado se ha hecho empresario,
muestra pocas razones para destruir y muchas para confirmar las conclusiones
de la Comision Italiana.

Se destaca un hecho de vital importancia: en todos los paises de constitueion
democratica «los politicos corrompen la administracién del ferrocarril y éata
corrompe a aquélloss; los salarioas son en todas partes el sport de los politicos; se
regulan tanto por el poder electoral de los empleados como por sus derechos ra-
zonables y sus condiciones técnicas. Bélgica ofrece un locus elassicus. En Junio de
1912 el Ministro de Ferrocarriles impartié drdenes, por teléfono, para que se con-
cediera un aumento de salarios a un gran nimero de empleados. El aumento se
aplicaba también al tiempo transcurrido desde el 1. de Enero y se pago el mismo
dia de la orden. Al dia siguiente se efectuaron las elecciones y el resultado, que
se estimaba dudoso, fué favorable a la mayoria ministerial.

Una cuestion todavia més importante, si es posible, seria la tijacion del pre-
cio de los transportes. Muchos creen que si el Esta lo maneja los servicios de
correo, telégrafo y teléfono—aunque con éxito muy restringido —puede de ignal
manera dirigir los ferrocarriles. Es un error fundamental. En el servicio de co.
rreos no existe la dificultad de los precios variables. Nadie ha reclamado jamas
para que a un proveedor universal que despacha 100 000 circulares ge le conceda
una rehaja en los derechos postales; pero si el costo de una estampilla fuera cre-
cido, podemos estar seguros de gue, desde hace tiempo, se pediria con insistencia
una tarifa variable con la distancia y también diferente para las consignaciones
por mayor o al detalle. Esto es esencial en la explotacién de vias férreas. Es ver-
dad que el famoso Ministro de Finanzas prusiano, von Miguel, declaréd que las ta-
ritas diferenciales eran inadmisibles bajo el régimen de administracién por el Es-
tado, y los fletes prusianos, en gran parte, tienen como fundamento esta idea.
Pero una tarifa extrictamente proporcional, que exige 40 veces tanto por 4J0
mijlas que por 10 millas, es imposible en este pais: desviaria todo el trafico de
largo recorrido a las embarcaciones de cabotaje ¥ se produciria la bancarrota de
los ferrocarriles. L.oa negocios se han desarrollado en el pais bajo un sistema de
tarifas diferenciales en relacién con la cantidad, condiciones del transporte, com-



LOS FERROCARRILES INGLESES EN EL FUTURO 161

petencia entre varios puntos de origen y deslino, ete., ¥ no bastaria todo el poder
del Gobierno para adaptar el comercio inglés al sistema bajo el cual se han
desarroilado el comercic moderno y la industria en Prusia.

Aceptadas ias tarifas diferenciales, el Ministro, por razén de su propia exis-
tencia, estaria inexorablemente limitado a considerar la situacion politica. He aqui
las palabras de un Memorandum oficial presentado nl Gobierno del Cabo en 1907:
spersonae influyentes. . . formulan reclamaciones ante el jefe ministerial, auxi-
liados por tal presién de influencias politicas, u otros medios que se consideran
perfectamente legitimos y mAs adecuados para obtener el resultado que el eoli-
citante persigue... Se cuida especiaimente de que las solicitudes coincidan con
una division eritica en el Parlamento o con algin suceso irritante para el pilico
o perturbador para el Gobierno; ¥ no parece extrano el deseo de disminuir el
efecto con alguna medida conciliatoria... La importancia fieticia y a menudo
transitoria que una comunidad o distrito procura aleanzar, obscurece toda consi-
deracion del ferrocarril o del interés colectivos.

Los defensores de la adquigicién por el Estado sostienen que es ficil evitar
esa interferencia en el campo de la politica encomendando la administracién efec-
tiva de los ferrocarriles a un Consejo independiente o semi-independiente con
atribuciones para fijar o modificar las taritas. Para apreciar la imposibilidad de
semejante sistema basta reflexionar sobre las tendencias de nuestra historia par:
lamentaria. Una meodesta corporacion como el «Road Board», encargada de sub-
vencionar los mejoramientos de los caminos por las autoridades locales, que no
fija precios ni molesta al personal de comerciantes, es objeto de permanentes ata-
ques en la Camara de los Comunes porque no es directamente responsable ante el
Parlamento. En Australasia se viene tratando esta misma cuestion desde hace
treinta afoe; los Estados descubrieron que los politicos construfan sus ferrocarri-
les en las rocas; se nombré una comisién que actuaria como regulador entre el
Parlamento y los ferrocarriles; después fué derribada la comision o amputados
sus poderes porque desagrado la independencia que, precisamente, fué el ohjeto de
su c¢reacidia, Y por cierto no puede esperarse otro resuitado en este orden de cosas.
5i el Estado es dueio de los ferrocarriles, el Estado debe administrarios en armo-
nia con la opinién de los ciudadanos, y los d6rganos constitucionales para expresar
eza opinidn son el Parlamento, elegido por ¢l pueblo, y el Ministro que cuenta con
el apoyo de la mayoria parlamentaria. Un déspota fijador de precios, designado por
un cierto periodo para que proceda segiin su experto, honesto e inteligente cri-
terio, sin contemplar los deseos de los electores o sus representantes, puede ser
un ideal de ensuefio, pero no hay lugar para él dentro de un sistema democratico
parlamentario.

Tal es, al desnundo, la situacién countra la propiedad del Estado, El caso no
h. sido ensayado entre nosotros, Los limites del espacio disponible nos permiten
solamente establecer conclusiones, indicando los fundamentos de ellas. Después
de estudiar la cuestién con la mayor imparcialidal posible, hemos llegado al firme
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convencimiento de que, si bien la posesion por el Estado puede convenir ¥ se
deseable para algunos paises, tal politica seria desastrosa en el nuestro. Los ferr
carriles, ciertamente, corromperian a los politicos v éstos, con igual certeza, hari
imposible la administraciéon eficiente ¥ economica de los ferrocarriles.

Sin embarge no puede suponerse, por Un momento, gue el Estado, despue-
de incurrir en considerables sacrificios y compromisos financieros, acepte devulve
la administracion a las compaiias con la amplia irresponsabilidad de que ezt
al presente. Si el Estado mantiene la prosperidad financiera de las compani -
debe, en retribucion, obtener y conservar el supremo control de la amplia politi. s
ferroviaria. La historia de los ferrocarriles senala un método tnico para implar-
tar con éxito el sisterna de reservar al Estado la direccion de la politica gener il
y a las companias el manejo del negocio. El campo de operacién fué Mejico, |
que es bastante eurio=0o ya que ese pais no puede ser considerado como un moJje!
de organizacion en log mmomentos actuales, Antes de derrumbarse el régimen 1
Diaz, los ferrocarriles mejicanos fueron administrados con éxito, durante algunos
afios, confoime a un sistemu ideado por Mr. Limantour, notable Ministro de Fi-
nanzas de aguella Republica. El Gobiernc era el principal accionista de todas la-
compaiias de alguna importancia, con excepcion del primitivo ferrocarril entre
Vera Cruz ¥ la Capital, El Gobierno obtuve, por un precio nominal, una cantida
de acciones ordinarias, diferidas, suficiente para dominar en las juntas de accio-
nistas. Estas acciones fueron emitidas en compensacién de la garantia de ohliza.
ciones anterioreg y de otras concesiones de importancia. Los directores tenian I
respousabilidad de la administracion ¥ tenian libertad para tratar con su personal
y sus clientes en la forma que estimaran de mayor provecho para los accionistas,
sujetos a la vinica condicion de que su politica se armoenizara con la del Gobiern)
y, en caso contrario, éste podia eliminarios del servicio en la préxima reuniin
general. El Gobierno nunca aparecidé abiertamente en la ercena: los directores
fueron reelegidos aflo {ras ano como en una compania cuslquiera; pero podemcs
suponer gue, privadamente, las observaciones de un accionista tan importante
merecian cousiderable atencion (*).

Este es un grito lejano de Méjico a Inglaterra, ¥ no seria atinado decir
que porque un plan fué adoptado en Méjico no puede adoptaise en Inglaterra. En
verdad todas las razones nos inducen a creer que tal sistema resultaria de pro-
vecho para nosotros. Hay acuerdo en que los ferrocarriles deben estar parcial-
mente sometides al control del Estado, como también en que ese control, ejercid»
desde fucra, a través del Parlameunto, del Board of Trade o de la Comision de

(*) Este sistema se ha aplicado con éxito en Alemania para la administracidn de las
«public utilitiess, gas, electricidad, tranvias y otras empresas piiblicas semejantes, en muchas
de las grandes ciudades. La administracidn estd en manos de una compaiifa en la cual la ciu-

dad es gran acdicnirta ¥ en enyas juntas la corporacién evtd representada por uno o més di-
rectores.
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Ferrocarriles, no ha tenido completo éxito y, en cierto respecto, es inadecuado a
las nuevus condiciones del presente. Por otra parte, las objeciones contra una
explotacién por el Estado son muy seriaa y los intentoa de eolocar un tope, ageno
a la politica, entre et Parlamento y loa ferrocarriles, han fracasado en la mayoria
de los casos. El sistema del eontrol indirecto por el Estado, actuando como accio-
niata, no ha sido hasta ahora ensayado bajo el régimen democritico. Si el Estado,
eomo en el ejemplo de Méjico, poseyera mas de la mitad de las acciones, los di-
rectores serian en el hecho nombrados por el Gobierno y los peligros de la admi.
nistraci¢én por el Estado se presentarian nuevamente bajo otra forma. Pero queda
circunscrita la cuestidon & idear un método que, dando al Estado alguna represen-
tacion en la asamblea de directores y la parte que le corresponde de las utilida-
des, no lo cologue en la necesidad de violentar los wmétodos politicos de la admi-
uistraeion.

El problema de los ferrocarriies no es el menos importante entre log que
deberian ser encatrados dezpudéa de la guerra, ¥ ya es hora gue la atencién publiea
8e preocupe en resolverio.





