
LOB ferrocarrileB ingleseB an el futuro

rkail" ay Hazetw. Marzo 23 y 30 de Hit j). traducidc por et tugeulero don-

R.MON AioNrElw RODHiGUEZ

Tres importantes pulses, Estados Unidus, Canada e India, efectu.m en In
aetualidud estudios oficiales y detenidos acerca de la relacion entre los Ierroea­

rrfles y la autoridad publica, Sin embargo en nlnguno de estos tres palees la si,

tuacion es tan uraente como aqui. Estamos practieamente en condiciones de

equilibrio iuestable, y nada se hace para deeidir euando y como se restablecera

el equilibrio eatable. Nuestros ferrocarriles se explotan al presente como depen­
dencias del Estado, bajo las 6rdenes de un departamento de Gobierno, a cargo y
costa del erario publico, Aunque esta situaci6n es nominalmente provisoria puesto
que, en teo ria, puede termiuar en cualquier momento por una orden notificada

con una semana de anticipaci6n, todos reconocen que es imposible, en 1a pnictica
una simple vueita al .Statu quo ante bellum»,

Antes de seguir adelante conviene dar una breve resena de 10 sucedido. En

Agosto de 1914, el Hobierno, en virtud de pcde res conferidos poria -Regulaticn
of the Forces Act> de Ul7!, tom6 poseeion de casi todos los Ierrocarrtles de Gran

Bretuna, excluldos los de Irlanda (I). La administraci6n fue confiada a un Oomite

Ejecutivo compuesto en su totalidad POI' los administradores de las principales
eompanlas. EI presidente nominal es el presidente del eBoard of Trades. EI jefe
activo, el «leputy chairman», es tambien un adrninistrador general.

Hasta donde es posible juzgar desde tuera, el Comite Ejecutivo, como era

natural, ha respetado los derechos que con anterioridad se consultaban a cada

miembro del Comite, individualmente, En el becho, mas bien que dar a cada ad­

mlniatrador general instrucciones positivas apllcables a cada caso particular, se

10 ha sugerido la mejor forma de utilizar 8U linea con el maximo de beneficio

para el pais, Y cada administrador general ha comprendido que si bien pOI' el
momento debe ti:lelidad a la naeton, tambien la debe, y de un modo permanente,

,1) Loa ferrocarriles de Irlauda no Ineron tornados en pceeei iu basta el 17 de Diciem­
hre de 1�16.
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a la eompanla ante la cual es la cabeza responsable. EI exlto del sistema demues­

tra la eordura y patrlotismo de los hombres que han actuado en Ill.

El contrato financiero con las companias es muy sencillo, en SUB lineas gene­
rales. E! Gobierno garantiza a cada companla la entrada Uquida obtenida en el

CUl·SO del ano 1913. Cada compania conserva el dinero percibido por ella. Asi, po.·
ejemplo, el valor de un pasaje desde Woolwich hasta Wick 10 recibe totalmente
cl South Eastern, sin participaclon para el North Weatern, el Caledonian ni el

Highland, y el pasaje de regreso, desde Wick a Woolwich, 10 recibe integramente
el Highland. Los transportee del Gobierno, ya sean tropas del Ejercito 0 de la

Armada, mercadertas 0 carbon, se efectuan gratuitamente.
Como consecuencia natural de este sistema ha venido un trastorno en las

entradas normales de cada empress. :Mientras algunas eompanlns efecuian ser­

vieio intenso con entrndas exiguas, otras con pequeno esfuerzo obtienen dinero

en abundancia. En e1 ejemplo antes citado el Ferrocarril North Western etectua

la mayor parte del transporte sin recibir pago alguno. Sin embai go, cada corn­

pallia debe recibir, al fin riel sernestre, el dinero necesario para cubrir lOB gnatos
de explotacion y atender el pago de intereses y dividendos en la misma forma

que en el semestre correspondlente del ano 1913. En consecuencia, algunas com­

pantas entregan al Comite Ejecutivo el excedente que resulta en sus balances y
otras obtienen del Comite 10 necesario para saldar sus deflciencias. Es ev idente

que si el conjunto de las ecmpanlas proporciona entradas igualea a lOB gastos de

explotaeion mas la utilidad garantizada, la Tesorer ia ni recibe ni desembolsa; si

las entradas brutas no alcanzan a igualar dichas sumas 0 las sobrepaaan, la Te­

aorerla debe salvar el deficit 0 beneticiarse con el excedente, y, como consecuen­

cia, vendria a producirse un gravamen 0 un alivio en los impuestos.
No hay informaciones publicae que permitan aprectar la verdadera situaeiou

producida. Desde 1913 las cuentas de las companlas se publican en forma esque
matica, EI -Board of Trade Railway Returns> que en 1913 ocupaba 201 pitginas,
.para el au) 1914 apareee comprimido en una pagina y para 1915 no ba sido pu­
blicado todavia. No se comprende la razon para ocultar datos que deben haber

sido impresos para el uso de los contadores y de los empleados de la Tesoreria,

No pueden desprenderse de ellos informaciones utlles para el enemigo. Los ferro­

carrHes Iraneeses, 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 eostumbre. Sus gastos estan bajo los rubros usuales y BUS entradas debi­

damente clasiflcadas en pasajeros, mercaderiaa, traflco militar etc. Sin embargo,
el -Board of Trade> ha proporclonado como uniea Informacion la siguiente: .En­

tradas totales, ineluyendo las entradas liquidus por "a rios, £ 139098000. Gastos,
£ 88 173000. Entrada liquida, £ [>0926 ()()(j. Las entradas totales comprenden,
segun una nota explicativa, elas sumas que corresponden a las eompanlas segun
eonvenio con el Gobierno respecto al control de los ferrocarriles ingleses desde

Agosto 5 a Diciembre 31>.
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A falta de informaciones oflciales podemos hacer algunas conjeturas sufl­

itemente aproximadas, talvez, para nuestros propositoa, Durante los cinco

neros meses, en los cuales se produjo una situacion atlictiva para los negocios,
l'esoreria debio soportar un deficit considerable. Despues, en 191f>, los uegocios
ioraron rapidamente: el elemento trabajador obtuvo grandes salarios, los via·

se hicieron tan trecuentes como antes, no ya con los antiguos pasajes rebaja­
, boletos de excursion y de weeck-end, sino pagando a rason de un penique por
la. Con la restrtccton del servicio de pasajeroa, los trenes se vieron muy con­

ridos, y no hay duda que es mas ventajoso transportar 180 pasajeros en un

I que hacer circular doa trenes con 100 pasajeros en eada uno. A principios ·de

f> se conocla por todos que el Gobiemo habla realisado un buen negocio; el
ero recibido bastaba para cubrir los gastos de explotaclon y la entrada liquida
nntizada a las compaaias, obteniendose el transporte gratuito del abundante

Ico militar.

M,\s tarde el aspecto tue otro. Los salarios de los ferrocarriles han sido siem-

hnjos :r [ustamente ante. de estullar la guerra se contemplaba la necesidad

.omar enenrlcas medidas pal-a imponer un considerable aumeuto de etlos. En

omienzo de la guerra, el pau·iotismo hizo cesar las quejas, pero surgieron de

vo con el alzu producida en todos los preeios. Adem.ls de reducidos los sala.

" los carrllmos no tenian libertad, como cualquier trabajador, para abandonar
puestos y buscar una mayor remuneracion en otra parte Tranquila pero fir­

nente se exijio un aumento de salario, obteniendoae un bono de f> s, por ee­

ra para la gran mayoria del personal. EI costo del aumento puede fijarse en

f>1 H) 000 al ano, Tres euartus partes de esta suma serian de cuenta de la Teso­
a y la euarta parte restante se obtendria de las entradas liquidas de las ern­

sas, Como una resorva, gran parte de los salarios del personal entrado a las filas

eeonomizado. Puede presumirse que desde fines de 1911l hubo un deficit en la

radu llquida garantizada que Is Tesoreria tuvo que cubrir.

El precio de los alimentos siguio aumentando y otra vez, en Septiembre de

6, el cuerpo de ferrocarriler08 pidlo y obtuvo otros f> s. por semana, La Teso­

a paga en su totalidad estas £ 6 f>O::! 000 anuales, Para mayor seguridad acep­
.os que el eosto adicio ml sea de £ 120(1) I).)() por ano. �[uy probablemenle en

ultimo. meses de 1916, y por 10 menos hasta el terrnino de la guerra, la Teso­

in obtendra un clefieit sustancial. Aun asi, el resultado ftnanciero para el Gobierno
lila cuestton que solo pueden resolver qulenes conozcan la importancia de los

nsportes electuados gratuitamente y el valor que habrla debido pagarse por
,s segun los preclos vigentes antes de la guerra.

Es inutll considerar los nuevos aspectos que pueden presentarse con el
moe de la guerra. Veamos cual seria Ia situaeien si, at termino de la guerra, el

bierno ejercita au derecho de reatituir los ferrocarriles a las respeetivas com­

lias, Como hemos dicho, la cuota de la guerra implica un adicional en la cuen­

de salarloa de £ 12000000 por ano, aproximadamente. Ademas el personal
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que esla en las fllas y que ahora recibe sueldo del ejercito, volvera a las planillas
de 108 ferrocarriles. No podemos, en consecuencia, fljar el gasto adicional para el
futuro en menos de £ !2 000 000. Posiblemente, ann probablemente, si el precio
de los alimentos baja de un modo bruseo, una poreion de la prima de guerra

puede desapareeer, pero de segura que el gasto medio en salarios no volvera al
estado anterior a la guerra. Aceptando que laa entradas y gastos queden reeta­

blecidos, 10 que no ee seguro porque el mayor costo de lOB materialas posible­
mente absorvera con exceso un aumento de entradas, las compantas tendrian que
conformarse con una reduccion en sus utilidades anuales no mellor de £ 12000 000.

EI ano anterior a la guerra la suma total pagada en dividendos de acciones ordi­
narias tue de £ 1114WI (Kill. En eonsecuencia el conjunto de todas las empresas
verla hruscamente desaparecer las tres cuartas partes de sus dividendos. La sim­

pie devotucion de los ferrocarriles por el Gobierno pond ria termino al negocio, 10

que seria injuato, pues aunque nominalmente el aumento de salarios Iue obra
de los adminjstradores, en el hecho estos fueron simples agentes del Gobierno y
razones de politica general Bon el fundamenlo de las coneesionea heehas.

Hai otra razon que hace imposible para el Gohierno la simple devolucion
de lOB Ierrocarritea. La clientela es un factor importante en los negocios corner­

ciales y no 10 es menos en los asuntos Ierrovlnrlos. LOB negocios han sido corn­

pletamente trastomados con la guerra. EI trance sigue carninos nuevos bacia y
desde puertos no acostumbrados, la eleccion de ruta no ha sido hecha pOI' el co­

mereian te, influenciado por la elocuencia de la eompania Y BU huen servicio, sino
pOl' el Cornlte Ejecutivo y <el Board of Admiralty», en conformidad con el interes
eolectivo, Es imposible que despues de Ia guerra el trafieo vuelva a BU antiguo
eurso, resultando tavorectdas unas compantas y otras perjudicadas, no por virtud
.) defecto propio, slno por neeesidad impuesta. Y el Estado debe honradamente
asumir la responsabilidad de BUS actos,

Si, por una parte, el Gobierno no podrla dejar postrados a los aecionistas a

causa de "U interveneton, tampoco puedc soportar, permanentemente, el pago de

cualquier disminuelon en las utilidades anteriores. En In sltuacton actual, unas
£ 1'>00 ooonoo en acciones ordinaria" recibirian iuteres a razon de 1°1. annal. La.
aituaeion es extremadamente difici! y hay que alrontarla, Sin duda algunos poli­
ticos desear ian que el Gobierno mantenga el control de lOB Ierrocnrriles despues
de la guerra. La guerra ciertamente nos ha acoetumbrado a que el Ejecutivo ejer­
cite ampllos poderes; pero serta grave para el Gobierno asumir una nueva res­

ponsabilidad por no menos de £ 1 ()()() OL)() (J()() y eoloear 600 000 votantes asala­
rlados por el Fisco. Es muy deseable por conBiguie?te que el asunto sea discuti­
do con tiempo.

Aun antes de la guerra, la politica de ferrocarrileB era inestable. La compe­
tencia habia cesado praerieamente, deepues de haber sido la principal fuerza
reguladora para dos generaciones de ingleses. Las tres grande. companias entre

LOndres y el N. E., el Great Northern, el Great Eastern y el Great Central, tenian
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estrecha alianza y se sabia que la mayor parte de su trafieo estaba en maneomu­

nidad. En las del Oeste, otras tres grandes companias, el North Westem, el Mid·
land y el Lancashire & Yorkshire, eataban en e1 mismo caso. Las companlas es­

cocesas tambien trabajaban en intima combinacion. 1:)010 el Great Western, entre
las grande;' compaflias, mantenla su independencia, aunque, aun este, habla en­

trado en arreglos con e1 South Western respecto del tratico pam Exeter y el South

West. EI personal estaba descontento como quedr de manificsto en la gran huel­

ga de 1911 que terminc bruscamente con la crisis de Agadir, seguida de una ener­

gica presion gubernativa. Se habia difundido en el publico la idea de que la ad­

mlniatraeien de nueetros Ierrocarriles, en general, estahamuy atrasada y requeria
sustanciales reformas, La eotizacicn de las acciones cola tirrce y rapidamente en

UDa escala que 110 podia justificarse COil el cam hio de valor de la moneda ell el

rnercado, contrariando a los accionistas. Todos convenian en que algo debi.

hacerse,

Una Comiaion Real, constitulda totalmente sin representacien de los intere­

ses mas afectados, Iue designada en Octuhre de 1!1I:1. Mur-hos comerclantes y
manufactureroa atestiguaron y relataron, con detalles aterrudores, gran numero

de pequeflas injusticias de caracter personal y local. Tantos arboles plantaron,
pero como muchos de ellos eran mas bien renuevos, ante la eomision el monte

aparecio pequeno. Al esrallar la guerra la comision suspendio sus sesiones, 10

que podemos juzgar aeertado, pues, desde Agosto de 1914, los acontecimientos han

alterado de tal manera la situaeion que es completamente imposible que puedan
aparecer de nuevo las mismas cuestiones que antes. Remus constatado ya una

situacion eompletamente nueva. Por una parte los ferrocaniles, despues de la

guerra, no podran marchar sin precios mayores: por otra, los comerciantes y mao

nufactureros, ell la renida competencia que ha de venir, clamantn, y en algunos
casos [ueriflcadamente, que, para mantenerse en los mereados internacionales,
uecestt..n precios mas bajos, La situacion es Berta y debe ser eucarada resuelta­

mente: 110 puede ser tratada sino con reformas radicales en los metodos ingleses.
Veamos los ensenanzas de una comparacion con nuestros tres mayores rivales en

e1 comercio: Alemania, Francia y Estados Unidos

Debemos analizar datos numericos: pero mlentras para Alemania, Francia

y Estados Unidos hay calculos estadisticos prolijos, para nuestro pais tendremos

que hacer conjeturas. Los hombres que manejan lOB ferrocarriles ingleses sostle­

nen, y cel Board of Trades.basta aqui, se complace en estar de acuerdo, que es in­

necesario para el publico, y aUII para ellos mismos, saber cuanto se obtiene por
el transporte de un pasajero 0 de una tonelada de earga a una milia, eual es el

peso medio de la earga transportada en un carro 0 en un tren, 0 cuanto el trafieo

en una linea determinada, Sin emhargo esas cifras forman, en otros paises, la
opinion de la jente de ferrocarriles, de la autoridad publica encargada del control

y de 108 crlticoa de fuera, financistas 0 no. Para hacer comparaciones tenemos

que conjeturar, tan aproximadamente como nos sea posible, las cifras correspon-
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dientes a Inglaterra. Probablemente quedaran dentro de un margen de error no

superior a 20',(. (I)
Una palabra sobre el trAllco de pasajeros. Este trafieo tiene menos impor­

tancia que el de mercadertas por dos razones. E� la primera que su mayor parte
..sta tormado por viajes de placer que representan, en rnuehos casos, un gasto
evitable y, en otros, como excursiones de familia a la playa en dlas de fiesta 0

vtajes de ajentes eomereiales viajeros, el auxilio para realizarlos es solo una

parte pequeila del gasto total. Los tletes de las mercaderlas, par la inversa, cons­
tituyen un agregado necesario a los preeios para el consumidor. Ademas las en­

tradas de pasajeroa siempre son la parte Menor de las entradas del ferrocarril. Aun
en Inzlaterra, donde la proporelon es m,\� alta, queda hastante inferior a la mitad;
en Francia alrededor de 3 7; en Alemanin poco superior a 113, y en Estados Uni­
dos cerca de 1/4. La comparacion del valor de los paeaies en esos paises reeulta
favorable a Inglaterra, EI precio medic de un pasajero milia es, en numeros re­

dondos, 1 d. en Ame,·ica,l/. d. en Francia y Alemania, y en Inglaterra no mas

(probablemente) de 311'> d. EI exceso de 1/10 d. sobre Francia y Alemania queda
completamente justificado por el mejor servicio. (2)

Los tletes de mercaderias, sin embargo, obedecen a bases muy diferentee. En
numeros 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 31/. d. (probablemente)
en Inglaterra. ;,CUl\1 es la explieacionr No es el derroche por la competencia. Es

eierto que en Alemnnia y Francia no hay competencia iuterior, aunque es impor­
tante en el trafico internacional; pero en America la competencia es mas aguda y
ubicua que en este pais. No csta la explicacion, como a veces se inainua, en el

(1) Eatudisndo el -Boerd of Trade Rai]"'8Y Retumee , y a juzgAr por las cifrai dad..

para el trafico, llegamoB a creer que 61 North London Railway (14 milla8) 6S una v{a mueho
mas importaote, reepeeto de lAS mercaderfas, que el Londcu & Hri�hton, y elertamente IDa.

impertnnte que el South Eastern & Chethem combinadas. De igual modo eneoneramos que,
reepeetc del cttrb6n, as In&s Importnnte el Taff Vale que los gran des sistemas como el Oale­
donian y el Great Northern. Por otra parte, el North London obriene solamente £ 174 ()()Q

por el traepcrte de mercederias, mientras el London & Brighton obtiene £ 501 000 Y 01 South
Eastern & Chatham £ 715000. EI T.rr Val. recibe menos d. £ fiOO 1100 por 01 trasporte
de carbcSn, contra £ 9:lfi I")() del Caledonian y £ 1 2�0 I"") del (heath Northern. "Cual .. I.
expllcecldn? lEs que los precics de las enmpaiifas eon menne tra.fieo son Rlas aitoa <:_ue 108 de
lae eompat1{aa con mayor trafico, 0, por ventura, las compai5{as con Hneas mas largas normal­
mente traepcrten eae trafico a distancias dOB 0 tree veees mayores? EI «Board of 'I'esde &6.
tume» come las euentas de las compaiilas respecrives, no prestan ayuda para resolver el pro­
blema.

(2) La cifra dada para Iuglaterre ests. basad. en cA.lcnlos actuales hechoe para eortos

perfodce. La idea general de que los pasajes en Inglaterra valen 1 d. por milia 86 refiere 8 )oa

pSSRjes normales Bolameote, sin tolnar en cODsideracioo 108 ci£'ntos d.e millones de viajes reali­
zado8 coo boletos de temporada. de ida y vuelUt, de week end, de 6xcur.ioD, de trabajadoretl,
ete., con pracioa no Buperiorei, 8 menndo, a 1 4. d. por milla.
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hecho de que la proporcion del tr.irl so noble es m iyor que en otros pulses: el caso
es inverse. EI «Board of Trade Rr-tun:s- muestra que de iil;� I) IJ I) )1) de toueladas

trusportudas por nuestros terrocarrtles, :H:,"I' III I, toueladas, practicamcnte 10.

:I.;. corresponden a curbun 11I:l'X)IIIII�) toneladas a orros miuerules, mlentras las

rnereaderlas en �pne"al cnentan solumente con 121 (iIHllhll) toueladas, »lrededor
del ��"I , del total. En America los produetos mineros de todas clases lle�'U1 uni­

caun-ute a cercn del f>Ho 0 del tratico, contra (II H(p 41 en Inglaterra. En Alenlania el

trativo de carbon representa el il:l' , del total. Las estadl-tieas Iraueesas 110 sepa­
rail lrs citras, pero PS notorio que �I tratieo mineral en Francia es una lJa�atcla
compurndo con el de Inglnterra.

1111:) de las principulcs cuusas de la tal if" mas alta en Inglnterru, y es call­

sa perrnaneute, esra en que los recorridos son m i:\.'3 COI'tOS. La distuncia media dp.

traspoi te es cerca de I:, , millas en Estados Unidos, 7rl millas en Fr.meia, alrede
dol' de 1)11 millas en Alernaniu, y en Iuglaterra probablemente) entre :iii y 311 mi

llus. l'rsacindiendu de que, couo todo carriluno 10 sabe, pur vnrias rar.onl"l8 es Inl\8

harut» "I trasporte d" I tOIlPl,l1a a I;,,, millas que el de tJ tuuelu.ias a illl mlllus,
t·S evi l--ut .... que In (·qll�trucl'ii·llI, dllta(.'io.l )- sorvlr-io de las cstu-ioues y patios, el

{'arg-rli) y lt dese.m; I. del traf '0 en e-rda extreme, tienen cl mismo Cl)3tU yu sea el
r ecor: i J« de �o 0 d« 1�.11 mlllus outre 103 puntas de origr-n 0 de termluo. Sin em­

hal'go P!"to� �J.stos termiuules en un CiLSO deheu ser cuhiertos p ir el tif'tp para 30

IlIiila� �. en el otro disruiuuyeu ;) v ....ees repartid is ell las 1:») millas, Veumos un

t'jPlllpJU. L)f·� Loudres a 'rring- hay 30 millas. El fl-te ID ..rxirn» 4116, eonforrne a I'P­

�lalll"lIto. pue Ie eohrar el North 'Vesterll pOI' el trafico de h clase C, que incluye
.g'I'.lIlOg �. otras lDP,'PtL Ipl'i'-{s importuntes, PS ti 8. 11 d., y alr'i�:lpjor de esa suma co­

twa probublemeut-- h companla "n la uctuuli I rd. EI tlete He, compoue de z s. !i d.,
(' ll'l.{d n-rmiual m.ixhn», y 4 s. 3 d., precl» maxuu.i del arr.rstre scgun I'Pg'lulnellto.
EI toral -ahp a H3 d. 10' '1IJC, rep lI·ti j" en :l , mill •• , pqllivalplI uproxlmadameute
H :i.� d. pOI' milia. SupolI<: .•mos altora un rooJrriuo de 151' mi!Ias y que se exija el

nli .. tllil pri-" 'io unitario d .... al'l'iistl'P It'll In pl'{u.:'til·l, 1"1 pl'el'jo pOl' milia deere('e a

uH"di fa tIlli-" auruellta eIl'ecorrijo\, EI pl'el!io nf" arl'a.stl'e Ht�ri 1 putollces 21 B. 3 d,
y ag-I t-'�allrlo el flli8mo cargo tf>l'nlinal de':! B. H d I tendl'ianl0R como tlMtt'l total 2:3 9.

II d .• pyui\'alente a 1.\1 d. por milia. Este sPII!'illo ejemplo demuestra pi efect" de

la lotl<:itud del reMrriuo ell el prp"io mcjio, y demup.tra que las tarifas inglesas
1 0 pupL!ell se,' ffi4.\.S bajas que la'3 ne Ius pai...,e'3 j·ontille�lta.lp8. [�os compl"cialltes in·

�le�es pup-nell, sin embar�o, 4.,'OU8 llal'de POI'CIIH t's mi.'LS vputaju90 pag-al' �.H d. POI'
milia PII :llimillas quP 1,\1 d. pOI' milia <'II 1:,11 lIlilla•.

PPl'O si el rpcol'r'ido puPup ju.:;tifi{'.ar' pl'f'I'io8 ma)�Ol'll8 ...n Inglatprra que en

IllS pai-;f"s l'lvaie:t, nu "'Jo' Ulla t'split! H'i °H1 snti.!iPllte para llpg-al' a precios nohies de

I.s dt' Frallei" y Alpul'lI1ia y :1', yecp� a los dp E,tildos Unido.; y eml

t"dto t(U'illllllA fit fondu de la ('IU·�tit"IL Logral'ernos aproxima.rnos a la.s uur-Inas de

pl'e('i()� \'i�p,ltes en otl'03 pai::Je� RuilmentP cuanuu apl'uvechelnos SUR lnpLonos dE'

tl'uhujo, �. eRto si�niti,'a en Inglatt'I'!'U naJa IDenus qUI" una re\'oluci{)II, T ,d03 hHn
11
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oldo a los visitantes americanos su sorpresa ante nuestroe trenes de juguete; mu­

chos han visto trenes de carga en Francia y Alemania y han notado que su Ion­

gitud es muy diferente de la aeostuinbrada entre nosotros; tambien han visto los

enormes trenes de carga amerleauos con su procesi6n interminable de colosalee

vagones. Pero el comerciante Ingtes, de nivel medio, que aun consigna por quin­
tales su trafleo, se aorprendera, probablemente, al saber que en Estados Unidos

no son excepcionales trenes con 40()1) toneladas de peso neto y que un simple ca­

rro americana moderno trasporta un peso mucho mayor qu� un trr n ingles eom,

pleto. Los precios americanoa son posibles linicamente con metodos americanos:

los mayores eurros, cargados al limite, formando trenes tan largos como sea posi­
ble arrastrar con la locomotora mas poderosa. Treinta anos atras, el terrnino me­

dio de los carros americanos carguban solamente unas 10 0 20 toneladas y el peso
medio de los trenes estaba alrededor de 17() toneladas. Hoy los carros mas peque­
nos eonstruidoa pueden eargar 40 tonel ..das y IIKI toneladas los mas grandee; el

peso medio del tren ha pasado de olHI toneladas. Simultaneamente, el precio, que
aun en aquellos dias era de 'I. d , se ha reducido en 33"'0 con maravilloso resul­

Indo, pues, eonslderando el termino medio de todo el trance, los ferrocarriles ob­

lienen beneficios con precios de I d. por 3 tonelada trasportadas a una milia,
mientras algunas linens destinadas al trasporte de carbon, como el Nortolk y el

Western, han obtenido riquezas Iabulosas eXig,'ndo I d. por cada 5 0 6 toneladas,

EI peso medio trasportado en un earro americano de carga esta alrededor

de 22 toneladas. Prusia no ha revolueionado sus metodos como America, pero uti­
liza muy bien su pequeno y anticuado equipo. EI sistema prusiano casugu con tal

severidad las pequenas expediciones que el !-Jo",. del trafieo total se etectu.. en

carros completes. La capacidad media de Ull CUI'I'O prusiano es de Ii toneladas y
la carga media es el 7:'>" " de la capncidad nominal. EI peso del tren prusiano Ill'
ga solarnente a 246 toneladas, 0 sea, III mitad del de America, y el preclo de la to·

neladu-milla en Prusia es doble del Amerlcano

Es dificil aun suponer Ius cifras correapondlenn-s pam Inclaterra. Se udmi­

te que el carro Ingles puede cargur 11 I toueludas. E, seg'ul'O que el peso normal que
se trasporta en ellos no pasa del �flo II de la capucidud n iminul, y sei la ....xnzera­

do sostener que el peso Il.cdio ril' I,," trenes de mpn'"lerfas excede de 70 tonelu­

das. Para el tr£itit·o de curbun ni una suposiciou f-'R pi sihle.

No podemos obtener uua rt'dtH'('j(III aprt"('iahlf-' en las turIfus do cal'goa. �iH

mejorar Ia uulizaeion del equipo y del tren. Ll-var a ef('l'to tal rt:f01'1l1U 8i�nitil' 1

una revolucion, El sistema in�h"�, por su esencia, f-'B de couslguaclones pequenns
y de rapida entrega, Si los «omereluntes desean preeios medicos, do bell ubando­

nar BU creencia de que till terrocurril t�8 solumenn- ln r-arrr-ta de uu veuturoso cu­

rretero; deben hueer sus cOllsig-tla('iollPR ell g'l'tUIUP8 cantidudes Y conceder dOB H

tres dias para quP Ia3 mereade rins llecuen a BU d-sttuo, en lugar de esperur su

llegada a In rnanann siguiente,
Ni es esto todo, Las bodt'g-aR y patius }Jura la cal'�a, los dps\"jlls I-Hu"ticulures,
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las carboneras, empalmes y tornamesaa, etc., deben ser reeonatruidos en todo el

pals. Oostara mucho dinero y cOllstituira un grave tropiezo, pero conviene hacer-

10. Su realizacion exige una formidable fuerza impulsora. No es posible esperar

que cada Oompania, por su propia cuenta, entre en aeeion, Una reforma de esta

clase solo puede efectuarse en conjunto. Un simple administrador jenera I que Ial­

te 0 se quede atras para dar apoyo deeidido y energico al movimiento, y con ma­

yor razon si trata de obtener el trance de sus rivales, aprovechando el natural

deseo de los comerciantes para mantener los antiguos metodos, bastara pal-a obs­

truir el proyecto. Ademas, algunas companias carecerian de medics suficientes

para adaptar sus linens a la competencia en las nuevas condiciones. Bajo este

punto de vista solo se pod ria lIegar a resultado si los Ierrocarriles se organizan
como un sistema combinado.

Peso hay miLs. Si las companlas tuvieran la suficiente energia para aeeptar
semejante cambio por su propia cuenta, fracasarian ciertamente y se verian obii­

gadas a rennirse ante la opoalcion de los comereiantes. Pudo baber un tiempo, en
las oseuraa epoeas de la hiatoria, ell que el interes de los ferrocarriles tuviera po­
derosa intluencia; pero ahora, como recientes hechos 10 demuestran, los Ierroea­

rriles son impotentes para Iuchar contra la influencia de las Carnaras de Comer.
cio y otros organismos semejuntes, en lao Preusa y en el Parlamento, Si nuestros

metodos anticuados y extravagantes han de ser modemizados, es absolutamente

necesario el apoyo decidido del Gobierno,
Por otra parte, nuestroa ferrocarriles tienen alrededor de 600 000 0 700 UOU

carros partlcularea para carbon, pertenecientes en parte a las compai'lias carboni­

feras y el resto a comerciantes en ese articulo. Imaginemos 10 que esto significn,
Un tren de W carros parte con destino a Londres desde algun deposito en Derby­
shirt' 0 Yorkshire. Llegado a Londres, hay que distribuirlo en una docena de pun­
tos diferentes; despues hay que devolver cada carro a la milia correspondlente
para volver a eargarlo, aunque los vagones que cornponen el tren sean practicn­
mente identicos, por el solo becho de tener inscrito el nomnre del propietarlo. m
derroche en lineae y desvtos obstruldos, en carreras de vacio, es sencillumente ate
rrador, Y 110 esta demas agregar que la conservacion del equipo particular cs
menos cuidadosa que la del equipo perteneciente al ferrocarril, y, por consigulente,
aqueL se rompe con mas trecuencla, Biendo causa a menudo y stempre un riesgo
de series accidentes que oeasionan numerosas obstrucciones en las lineas. Tarn­

bien en esto necesitan las eompantas el apoyo del Gobierno, EI dueno del carbon

tiene un derecho reglamentarlo para hacer circular carroe propios; Y aunque este

proeedtrniento puede estar en pugna con 01 intei es geneml de los industriales del

carbon, eonaiderados en conjunto, es evidente que 110 10 esta con el interes indi­

vidual de cada uno de ellos rnientras su vecino haga uso de tal derecho, y con

mayor razon cuando n.o haga uso de 61, pues, de este mo :10, no solamente anun­

cia BU negocio sino que garantiza, cuando 108 carros tienen un prernio por La gran,
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demanda, que por 10 monos los carros de BU propiedad estan disponihles para BU

servicio exclusivo.

No es esta la oportunidad de discutir ell detalle laa economias que podrian
derivur se de las consignaolouos por mayor v de la abolieion de los vngones par
tlculares, No se puede du Iar, eouociendo los hechos, que un buen numero de mi­

Ilones se economizarla de ese modo, Y no solamente se reducirian los gastos de

explotaelon sino que tnmblen s� evitart-r una Inversion considerable de capital ell
el futuro, Las unidades de explotacion de uu Ierrocarril son el caITO y el tren, Ac­

tualrnente hay puea prohabilidad de que se construyan nuevos fpl'roclln'i1es de

g-rall iuipurtaueia. Los 1I1lPV08 cupitales Be invierten en ensanehar las lineae y las
estaciou-s existentes, en construtr linens y desvios uuxiliares. Un carro COil 10 to­

neladas de cargu oeupa pi misrno lugar PH los patios que si estuviera carzado con

2 toneladas; un tren con �O 0 r-on "0 earros obstruye en igual forma una secciou

de via, t-ii se consiguiera duhlar el pPM por ,'arl'O, Be podria reducir a Itt mitad el

numero de carros que deben colocarse en los patios y desvios; con un peso doblo

de los tr-ues, se reducirl.r au nurn-ro a la mitn J, y entnnr-r-s east no habrfn nece­

sidad de lineas uuxillares 0 de eusanehe hastu un futuro muy lejano.
Hay otra euestiou 411e dphp ser cunsid-rada por el Gobierno ant-s de etsc­

tuar la devolut-ion de los Ierroearrlles. La r-ourpeteuelu, (�HDO ya sp ha dicho,
praeticamente no exlste: ha sido reempluzudu por comblnaclones ° arrezlos, Sien
do asi, tluyen dUB conelusiones .

.A1g-IlIlOS pur-den
.�rip\'e that e'en the shade

(If that which once was great hag passeu away: ..

per». a 10 mvuos, 110 pr-tendamoa que la somhra es la 8 istancia, y apartemos la

80111hra, En 8P�lllldo hJ�;II', reconozcamos, como pp evidente, que UTI si st .... rna do

COIll,.,,1 por el Estudo, sutielente cuando la competencia era la principul Iuorzu
resruludura, no basta euando psa fuerza no existe, y procedamos como correspou­
de, Nu" ocupurernos mas udelante del nuevo sistema de control que se I'P4"i�,'e,
Mienn aR tanto IIOS vumos a r('rt-'I'il' ul Hi/-!,lliticaJo tie las palubras cabulicion de

competencia s ,

Frunela jamas h'l perrniti lola eompoteneia. Des ie el princlpio In eneontra­

Ino� divldida en Ni ... is distritos, m mop.ui» de Rpi� c unpanlas. Cinco df" estos dletri­

tos irradi.m desde Pari s, e:1 8PXtO, �li ii, pst'" PH el f"xtl't�m3 RUI' �t Sill' oeste, Para

lograr las ventujas, ell f"1'ollornia y simplicida I, propias dPi lil abolielon de compp
teucia, dvhernos seguir pi pjp,m�lo franees. (iran Hretuna sp pre,ta a,lmirablem"n,

te, bajo el punt" de vista u;eoa;nifico, para un sistema semej'tIlte de dist"itos, Ten­

dl'iall'''", i'Tadialldo desde LOlld,'es, un sistem� del H, E, compuAsto P)I' pi Houth­

Ea�tf'1'1l �\: Chathurn fOn union df"1 Bl'ig'lton Co.; pi (fl'eat 'Vtl'$itPrn, anmp;ntando COil

pi HOllth Western, para "el'vir todo el H, E, y E, de Inglate'Til �. ({ales hasta 1I('�ar,
pOl' pi Horte, a una line", tl'azada entl'e Londres �r :-;hl'e'v�bul'Y, aproximaJalllPllte;
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una combinneion del North 'Vestern, Midland y Lancushire & Yorkshire tornaria

la region al oestede la linea Londres Manch�ster,Carlisle; el Great Northern,
Breat Central y Great Eastern, unidos, servirian el resto de Inglaterra hast'! la li­

nea del Humber por el Norte, y, finalmente, el North Eastern atenderia el mismo

territorio que ahora. Las cinco companlas de Escocia 101'marian un sulo sistema.

POI' consiguiente las alnrgudas antenas de algunas de las companlas exlsteutes
,

deberlan amputarse. EI North Western, por ejernplo, y el Midlar.d renunelarian a

su inftuencia sobre Cardiff y Swansee; y el Midland y el Hrcat Northern, combi­

nudes, abandouarian lu eompetencia con el Great Eastern por el trafico de Yur­

mouth y Cromer, Aun las pequenas compuniua que estan como euclavadas en el

terrttorio de sus grandes vecinos, el Cambrian, �I North Staflordshire, el Hull '"

Barnsley, y tantas Otl'8S mus pequenas, serian cumpradas 31 momento e iucor po­
ranus a los sistemas vecinos. D� este modo se evitarian los honorarlos de los nu­

merosos directores de las pequenas cornpanias que absorven, talvez,;L �1I111111 de

una entrada total de £ 140 UI" I Oill',

Todo csto neeeslta tiempo e irnplica un avance financiero consideruhlr-. No

puede presentarse una oportunidad mcjor pam obtrnerlu que cuando las fiuauzus

del antiguo regimen estan en SUSPCIlSO y los aceiunistas se desinteresan per los

resultados de la explotacion.
Algunos lectores P' eguntarilll, sin dudu: "Con que ohjeto hacer dos bocudos

de una cereza? Si el Gobierno asume la responsabilidad, si soporta la carga de los

deficits por un numero indeterminado de unos, si debe sostener a las cornpanias
para revolueionar todos los metodos del negocio, si necesita emprender una serle

difieil y eomplicada de arreglos y amalgamaciones, eon los avances de capital
que esto implica, I.no es mueho mas seneillo obtener la pi opiedad de los Ierrnca­

i rlles y explotarlos como institueion del Estado, semejantr- a los correos, tel"gl'll'
Ios y telefoncs?

Sin duda es mas sencillo. Tamblen es rnus seucillo cortar un nudo que
desamrlo; pero cuando trntamos otra vez de amarrur el paquete Y In Bog-a resulra

demasiado corta, deseariamos haber adoptado el metodo, aunque mas lento, mas

satislactorio para ese objeto.
Es irnposible, dentro de los Iimites de este articulo, drseutir el pro�' el contra

de la adquisicion de los lerrocarriles pOI' el Estado. Hace treinta y cinco nnos

una Comision Real en Italia lnveatigo, por complete, esta cuestion. 1':1 Presidente

Hadley 11,1, de Yale, ha establecido sus conclusiones en los siguientcs terrninos:
c I. La mayoria de los argumentos en lavor de la adrninistraclon por el Es­

tado se Iundan en que este ejecutaria m uchos servicios mas baratos que las em'

presas particulares, Esto es un error, La tendencia es la contraria .... Es mas pro­
hable que el Estado Irate de gravar la industria que de protejerla , , "

(1) «Railroad Transportation. Its Hi .. tory and its Lawes By Artur T. Hadley. New
York: Purnama It:lHti. p. :!:?8.
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.2.• La adminietracion por el Estado ea mas costosa que Ia particular ...•
•3.· Los inconvenientea de orden politico serian muy considerablea. Los

politicos corromperian la administraeion del ferrocarril y hi adrnlnietraeion del

ferrocarril corromperia a los politicos •.
La historia de los ferrocarriles ha aumentado desde 1881. La misma Italia,

no habiendo logrado eatablecer satisfactoriamente las relaciones entre los ferro­

carrilea y el Estado, en un acceao, que casi se podria llamar petulancia, naciona
lizo sus ferrocarr i1es en 1906. Suiza ha hecho 10 mismo. Mas recientemente el

Gobierno frances se ha becho cargo del F. C. del Oeate. Los terroearr+les del
Estado en Australasia y Sud Africa han aumentado considerablemente Sll impor­
tancia, Pero un estudio imparcial de 1a historia de los ferrocarriles, no solo en los

palses citados sino en todos aquellos donde el Estado se ha hecho empresario,
mueetra pocas razones para destrulr y muchas para confirmar las conclusiones

de In Comislon Italiaua.
Se destaca un becho de vital importancia: en todos los paises de constitucion

democratica -Ios politicos corrompen la administracion del ferrocarril y esta

eorrompe a aquellos-: los salarios son en todas partes el sport de los politicos; Be
regulan tanto pOI' el pode r electoral de los empleados como pOI' sus derechos ra­

zonubles y sus condiciones tecntcas, Belglea otrece un loe... r.[""RicUII. En Junio de

l!H� el Ministro de Ferrocarriles impartio ordenes, por teletono, para que se eon­

cediera un aumento de salarios a un gran numero de empleados. EI aumento se

aplieaba tarnbien al tiempo transcurrido desde el 1.0 de Enero y Be pago el mismo

dia de la orden. AI din siguiente se efectuaron las elecciones y el resultado, que
se estimaba dudoso, fue favorable a la mayorla ministerial.

Una cuestien todavia mas importante, si es posible, seria la tljaeion del pre­
cio de los transportes. Muchos creen que si el Esta 10 maneja los servicios de

correo, telegrato y telMono-aunque con extto muy restringido-puede de igual
manera di rigir los fe rrocarrilea. Es un error fundamental. En el servicio de co­

rreos no existe la diticultad de los precios variables. Nadie ha reelamado jamas

para que a un proveedor universal que deapacha )()() 000 circulares se Ie coneeda

una rehaja en los derechos postales; pero si el costo de una estampilla fuera ere­

cido, podemos estar seguros de que, desde hace tiempo, se pediria con insistencia
una tarifa variahle con la distancia y tambien diferente para las consignaciones
pOI' mayor 0 al detalle. Esto es esencial en la exploracion de vias terreas, Es Vel"

dad que el famoso Ministro -de Finanzas prusiano, von Miquel, declare que las tao

rifas diferenciales eran inadmisibles bajo el regimen de admlnistraeton pOI' 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 pOI' 4JO
millas que pOI' 10 millas, es imposible en este pais: desviaria todo el tratico de

largo recorrido a las embareaeiones de eabotaje y se produeirla la bancarrota de

los rerrocarriles. Los negocios se han desarrollado en el pais bajo un sistema de

tariCas diferenciales en relaclon COil la cantidad, condiciones del transporte, com-
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petencia entre varios puntos de orfgen y destino, etc., y no bastaria todo el poder
del Gobierno para adaptar el comercio ingles al sistema bajo el cual Be han

desarrollado el comercio moderno y la industr ia en Prusia.

Aceptadas las tarifns diferenciales, el Ministro, por razon de su propia exis­
tencia, estaria inexorablemente Iimitado a eonsiderar la situaei6n politica. He aqui
las palabras de un Memorandum oticial presentado nl Gobierno del Cabo en 1907:

«personas influyentes ... formulan reelamaeiones ante el jefe ministerial, auxi­

liados portal presion de influeneias politicas, u otros medios que se consideran

perfectamente legitimos y mas adecuados para obtener el resultado que el soli­

citante persigue ... Se cuida especialmente de que las solicitudes eoincidan con

una division eritica en el Parlamento 0 con algun suceso irrttante para el pulico
o perturbador para el Gobierno; �. no pareee extrano el deseo de disminuir el

efecto con alguna medida conciliatoria ... La importancia ficticia y a menudo

trnnsitorln que una comunidad 0 dislrito procura aleanzar, obseureee toda eonsi­

deraeion del ferrocarril 0 del interes colectivo •.

Los defensoree de la adquiaicion por el Estado sostienen que es fIlcii evitar
esa interferencia ell el campo do la politica encomendando la administraeion efec­

ti va de los ferrocarriles a un Consejo independiente 0 semi-independiente con

atrtbuctones para lijar 0 modificar las tarifas. Para apreciar la imposibilidad de

semejante sistema basta reflexionar sobre las tendencias de nuestra historia par:
lamentaria. Una modesta corporacion como el «Road Board», eneargada de sub­

vencionnr los mejoramientos de los caminos por las autoridades locales, que no

fija precios IIi molesta al personal de comereiantes, es objeto de permanentes ata­
'lues en Ia Camara de los Comunes porque no es directamente responsable ante el

Parlnrnento. En Australasia se viene tratando esta misma cuestion desde hace

II einta anos; los Estados descubrieron que los politicos construian sus Ierrocarri­

les en las rocas; se nombro una comiaion que actuaria como regulador entre el
Parlamento y los ferrocarriles; deepues Iue derrlbada la comision 0 amputadoa
Ans poderes porque desagrado la independencia que, prccisamente, Iue el ohjeto de
BU creaeion. Y por cierto 110 puede esperarae otro resuttado en este orden de eosas,

Si el Estado es dueno de los Ierroearrtles, el Estado debe administrarlos en armo­

lIi;L con Ia opinion de los ciudadanos, y los organos constituciouales para expresar
esa opinion son el Parlamento, elegido por el pueblo, y el lIIini.tro que cuenca con

.. I apoyo de lamayoria purlamentarla, Un despota fijador de precios, designado por
w, cierto periodo para que proceda segun su experto, honesto e inteligente erl­
terio, sin contemplar los deseos de los electores 0 sus representantes, puede ser

Ull ideal de ensueno, pero no hay lugar para ';1 dentro de un sistema demoeratieo

pa rfumr-ntnrio.

Tal es, al desnudo, la situaelon cor.tra la propiedad del Estado. EI caso no

h. sido ensayado entre nOS01I"OS. Los Iimites del espacio disponible nos permiten
sulnmente establecer conclueiones, indicando los fundamentos de elias. Despuea
de estudiar lu euestton COil I" mayor imparcialidad posible, hemos lIegado al flrme
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eonvenclmiento de qne, sl bien In posesicn por el Estado puede conven ir Y s­

deseuble para algunos pulses, tal polltica seria desnstrosa en el nuestro. Los fp, r

carrtles, ciertamente, corromperian a los politicos -y estes, con igual eerteza, hari

imposible la ndministracion eficiente y economk-a de los Ierroearr'lles.

Sin embargo 110 puede supouerse, por LIn momento, que el Estado, despu .......

de ineurrh- en eonslderables aacrificios y compromises financieroa, acepte devolve

Ia udrniuistrucion a las companias con la amplia irrcsponsahilidad de que �4 Z I'

"I presente, Si el Estado mantiene la prosperidad financiera de las compani '

debe, en retrihucion, obtener Y conservur el supremo control de la amplia pcliti ,.«
Ierroviarla. La historin de los ferrocarriles senala un metoda unieo para iruplur­
tar COil exito el sistema de reservar al Esrado In direccion de la politica g'PIIPI JL

ya las compaulas el manejo del negocio. EI campo de operacion Iue Mejiro, I

que es basrante curioso ya que ese pais no puede fer eousiderado como 1111 mo.l-!

tle orgnnizacion en los .nomeutos actuales. Antes de derrumbarse el regimen l·

Diuz, los Ierrocart-iles mejicnnos Iueron administrados con exito, durante ulzuuc­
:11108, conferme a UII sistemu idcado por Mr. Limantour, notable Ministro de Fi·

uanzus de aquella Republica. EI Gobierno era el principal accionista de todas la­

eompnnlas de nlguna irnportancia, con excepcion del primitivo ferrocarril entr­

Vel'" Cruz �. la Capital. EI Gobierno obtuvo, pOl' UII precio nominal, una cantida I

de acciones ortlinnrias, dilerldns, suficiente para dominar en las juntas de ncero­

nistns. Estas acciones lueron emitidns en compensacion de la garantiu de ohlieu­
clones anteriores y de otras conccsiones de importancia. Los directores teuian I.

responsubllidad de la udrninistraeion y tenian libertad para tratar COli su personal
y sua clientes en In lorma que estimaran de mayor provecho para los accionistas,

sujetos a la ,inica condicion de que su politica se armonizara con la del Gobiern ,

y, en caso eontrarlo, este podia elimtnarlos del servicio en la proxima reunun

general. EI Gobierno nnnca aparecio abiertamente en la ercena: los directores

fuercn reelegidos ano tras 31)0 como en una cornpania cualqulera: pero podemcs
suponer que, privudamente, las observaciones de un accionista tan important ..
merecian considerable atencion (*).

Este es un grito lejano de 1I1ejieo a Inalaterra, y no serla atinado decir

que porque un plan fue adoptado en JlIejico 110 puede adoptar se en Inglaterra. Ell
verdad todas las razones nOB inducen a creel' que tal sistema resultaria de pro­
vecho para nosotros, Hay aeuerdo en que los ferrocurriles deben estar parcial.
mente sometidos al control del Estndo, como tambien ell que ese control, ejercid r
desde luera, a traves del Parlameuto, del Boa. d 01 Trade 0 de la Cornision de

(*) Este sistema ae ha aplicado eon eaito en Alemania para la administraciou de las

«public utllttiese, gall. electricidad, trauvfas y otras erupresaa pilblieas semejantes, en muchaa
de las grandee ciudades. La admiuistrncidn esta en In8110S de una companfa en la cual In ciu­
dad es grnn aCt i(lIj�tR y t"11 l'11yas juntas In corpora cion t'bta TE>presentada por uno 0 mas di­
rectore8.
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Ferrocarrttea, 110 hn teuldo complete exlto y, en cierto reepeeto, ea inadecuado a

Ja8 nuevas condiciones del presente, Por otra parte, 138 ohjeciones contra una

explotaeion POI' el Estado Bon muy ecrtaa y 108 intentos de eolocar un tope, agenc
a In pclltlca, entre el Pariamento y lOB terrocarrttea, hun Iracaeado en la mayoria
de los cnsos. EI sistema del control indirecto por el Eatado, actuando como acclo­

ntere, no ha sido hnatn ahora ensayado bajo el rcgtmen democnutco. Hi el Estado,
como en el ejemplo de �!t-jico, poseyera mae de la mitad de las acciones, lOB di­

rectores serian ell ei heche nombradoe por el Gobierno y loa pellgroa de la admi,

nistracion por el Estadc se preaentarian nuevamente bujo ctra forma. Pero quedn
ctrcuuecnta la cueeuon a. idear un metoda que, dando al Eatudo alguna represen­
tacion en la asambiea de directores y lu parte que le corresponde de las utilidn­

des, no 10 coloque en 13 neceeidud de violenrar lOB metodoe politicos de Ia admi­

nterraeion.
El problema d� 108 Ierrocarriles no es 01 mcnos importante entre lOB que

deberan ser eucurudos despues de la guerra, y ya es hura que la a tenelon publica
Be preocupe en reaulverlo.




