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SKE PUBLICA LON JUKVER Direcelin y Administracion: Plaza de @riente, &, primero derccha,

N - IBn cuanto i la situacion financiera y resultados de la erplola-

FERRUBARH“_ES SEEUNDARIDS cion, hay que decir que el capital inverlido cn estos ferrocarriles

— ch Prusin produce generalmente un interes muy hajo, pero su

L . . ] wtilidad piblica es tn extraordinaria que se construyen hasta

Legislacidn y Estadistica de los pequefios ferrocarriles el Casos el que durante muchio Lémpo no se puede esperar wn
en el extranjero. rendimiento efcctivo.

Do los lerrocarriles econdmicos que tiene Prusia: 29 no pro-

dujeron rendimiento alguno en el aflo 1908; cn /0 ol producte

(coxerusi6x) (1) liquido se elevd al 7 por doocen G1al 2 por 4100, en 16 a) 3 por 100

en 2o al L por 1005 en 16 al 5 por 105 eny 2L al 1o por ooy y en v

El mitmero de kilometros de ferrocarriles locales y su compara- \ . . . . .
Y it - A M A mnds del o por Lon del capital invertido,

cion con los principales y secundarios, resalta del siguicute cua-

o (2 BI déticit anual (~sin que podamos precisar el afio exacto 4 que
dro (2): . . : :

(?) il ¢sle se reliere, pero que debe sop poco distante, si no es el o ismo,

Nildmetros. . . - P .

——— auteriormente citado), una vez deducidas las cargas, sc distribuyo

Ferrocarriles de viad normal; y
I'errocarriles locales (12 de 1 m.; 0,75 m., v 0,60 m... 7.534
por 100 del total).......

del signiente modo:

Ierrocarriles de ancho de via ""”"C"f:_
mixto v anormal........,... 856 Kstado.. 1.620.000
— stado oo oo L, 620,
: . rovincing 310,000
SUM@ . . T 8.300 Provineias....................,. 1.610.¢
' Cireulos.....ooooioiol 2,040,000
Terrocarriles no locales | Ferrocarriles de via normal.. . . 57364 . _
e ’ N o . ¢ . Otr e .
(58 por 100 del total)... | Ferrocarriles de vin estrecha... 2.116 b) os estados alemanes
Swma ., ... ... 59.470 Deserito con el velativo detenimicnto con que aqui cabe ha-
":_ seve AT 2 appaeapnilns " a Mrrade T 9
SUMA TOTAL.er ... gr.8ep  corlo, el régimen de los ferrocarriles localos on | rusii, diremos

= cualro palabras de algunos otros Bstados alemanes,
, . , . Independicntemente del Reglamento de ferrocarriles sectinda
Se evaltia en 23.000 Lilometros (3) la longilud necesaria de fe- . I s glanmento froc ,' soett .
i , S rios de 1878, general para el Imperio, Baviera habia coustruido
rrocarriles locales, por lo que quedaban por coustruir & prinei- Josile 1889 . ] |
. . . . ‘e . R . aAesae 1ood nn eran unmero ae ferrocarviles vecinales, pari 05 (que
pios de 1909 (fecha & que se reliere In estadistion anlerior), 16,640 ) ® o /, . | 4
s e o - e o sedieron mayores facilidadys, 4 semejanza de lo becho por la
hildmelros, difercucia entre los mencionados 23.000 y los 8,890 o T . . o
, \ ) o - . . Linidn de Adminisizaciones de Ferrocarreiles alemanes en o re-
construidos. El presupuesto global 4 que se suponia en dicha L, ., . L,
, , . "y ) . Itivo 4 Ja coustruceion de tales medios de comunicacion,
fecha habria de ascender la conslruccion de los mencionados . , . . ,
. o L) o La longitud de estas lineas vecinales Divaras que pertenecian
16,610 Lildmelros, ¢s de NSO miliones de mareos, (qUE, como . >, . . o
o . ] Lo sin excepeion al Estado, se clevaba en 1876 4 fo8 Litometros, de-
puede Ficilmente comprobarse, resulta ser el producto de dichos . S S - )
1 , . - , biendo contribuir los Municipios con un 40 por 100 4 los gastos de
kilometros que restan por conslruir, por 53,000 marcos que o8, . ,
. . \ - ) ) o construceion, Desde culonces no sc coustruyeron nuevas lineas
precisianente, ¢l promedio kilométrico de cosles que antes se

ha dad de ferrocarriles vecinales en Baviera, sino que ¢l Estado por la
1 fado. " ley de 28 de Abril de 4882, dispuso lu construccion de los llama-
—_— o dos ferrocarriles locales, que, cn lo posible, debian adaplarse &

(1) Véase ol niimero anterior. las condiciones locales y eu cuya conslrnccion y explotacion se

(2) Tanto en esta como on las demds naciones extranjoras quo mids ade-
anto o iamos, téngase : e fas longitudes aparecen ¢ . C o -
lf}ntn (\studl'unfw, tul?,am en L'uo.ntu que ln’s ongitudes que ap lbL nson de Con tal sistema so consizuid, sin duda algmm, un gran éxito,
linea y no do via sencilla; las Wltimas habrian do resultar muchisimao mayo- ) | ? i : o
res, por el gran nimero de lineas que on dichos paisos existen con dos y  pues estos ferrocarriles se han extendido por todo el pais, hiabién-
mis vias, dose realizado su construceidn con gastos muy reducidos.

(8)  25.000 kilémetros, snmados i los 59.470 no locales, asciendon en total . VO D e b ST R i ) .

" . . ines de 1893 existian 27 de estos ferrocarriles, explotado:
4 84,470, En tal caso, una vex construidos los 25,000 kilémetros locales, Gstos A ]1] 3 do Cxlstian _/ ¢ €303 . ‘ o piotados
serian el 80 por 100 del total y los no locales cl 70 por 100, ) por el istado, con una longitud total de 612 kilometros, cuyos

busco la mayor sencilles.
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rastos de construceién se habian elevado solamente & 52,310 mar-
cos por hilimelro.

Los ferrocarriles locales de la Baviera oriental, explotados por
¢l Estado, tenian en 1910 una longitud de 2.537 Rildmetros; y 10s
Ael Palatinado, 159 Lildmetros. Los ferrocarriles locales privados
en Baviera, 237 kilometros.

&
* *

SasoNIa cred un sistema cspecial de ferrocarriles secundarios,
construyendo una serie de lineas de vin estrecha de 2,75 metros,
que eran especialmente adecuadas para los valles tortuosos del
pais con sus lorecientes induslrias.

o Bavex hay 14 ferrocarriles econémicos privados, con una
longitud total de via de 3037 kildmetros, siendo dos de agquéllos de
ancho normal v 12 de wn metro. Estin explotados también por
sus BEmpresas constructoras, hahiendo sido subrencionados por el
Tstado seis de ellos con sumas que ascienden de 40,000 a 18,000
marcos por Lildmelro; on ln mavoria el plaso de concesion ¢s de
cticnenta «ios,

15, Beélgica.

Creemos oportuno empezar recordando que Bélgica tué ol se-
gundo pais del mundo que empezd Ta construceion de sus ferro-
carriles, realizindola desde luego por cuenta del Estado, lo que
siguio haciendo durantes unos veinte anos, al cabo de los cuales,
hajo Ia presion de las Gamaras, rectlifico su politica ferroviaria,
empezandn A hacer concesiones & Companias privadas, aungue
reservindose el derecho de rescate que ha utilizado de tal modo,
A partiv de 1870, que hoy apenas quedan vias férreas en poder
de aquéllas.

L red belga, construida desde ¢l primer momento cu sn to-
tlidad con el ancho normal centro-curopeo (con la sola ¢ insig-
nificante excepeion que luego se dird), fuc¢ desde luego Loda ella
considerada como de interés general, hasta el extremo de que los
ferrocarriles privados (fihricas, minas, ete.), son también peque-
nos ramales de v, u. de la red general; no habiéndose notado
hasta 1884 la necesidad de introducir olras galgas, dada la nato-
raleza, sithacion v condiciones cslx(‘c'inIiSinms del pais—favora-
bles, quizi conio e ningtin otro, para el desarrotlo de este me—
dio de comnunicacién-—, asi como Ia centralizacion & que desde
un principio estuvieron alli sujetos los ferrqearriles.

Lo 1884 —completisima ya su red, que entonces era, cono
hoy signe s ¢odolo, In mis densa de Lodas Tas naciones del mun-~
do—se pensd en proveer i la vinica necesidad nueva que se sentia
y era la de lag comunicaciones interlocales,

A oste electo, 1a ley de 28 de Mayo de 41884, modilicada y com -
pletada por Yo de 2.7 de Junio de 1883, cred la Sociedad Nacio-
nal de los Fervocarriles Vecinales, que es la que construye y
explota ¢éstog en la forma que se explana & continuacion.

ik*l

Dicha Sociedad tiene pricticamente el monopolio de los ferro-
carriles vecinales; porque si bien es cierto que segun la ley se pue-
den conceder & otras Sociedades 6 & particulares, si cu el plazo de
un ano de solicitada por éstos la concesidn no la reclama para si
la Sociedad nacional, en virtud del derecho de preferencia que
aquella le reconoce, y también cuando la repetida Sociedad nacio-
nal no coustruye la linea en el plazo fijado por el Gobierno, tales
¢as0s no se presentan en la prictica,

La duracion de la mencionada Sociedad y la de todas sus con-
cesiones es limitada,

Las lineas, cuyo ancho de wia ¢s de un metro, s¢ construyen,
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por regla general, utilizando las carreteras ya existentes del Es-
tado, Provincias y Municipios; y aquellos terrenos que, fucra de
las carreteras, sc¢ necesitan, sc adquieren 4 nomhbre del Estado.

La Sociedad no tiene ¢que pagar ningun canon & las Provin-
cias ni 4 los Ayantamientos por las concesiones, cstando ademis
exenta wle todo impuesto ¢ gravamen de cualquier especie, pro-
vincial 6 municipal, por los inmuebles y objetos que, directa ¢
indirectamente, afectan & la construccidn y explotacion de las
lineas.

Respecto del Estado, goza la Sociedad de franquicia postal ¢
inserciones gratuitas en el Diario Oficial; y, en cambio, cstd obli-
gada i ciertos transportes gratuites en favor de los servicios de
Correos, Telégrafos y Propiedades del Estado, a4 la reduccidn en
un 50 por 100 de los precios de larifa para los transportes mili-
tares v en favor de los eleclores que se dirigen al Colegio clecto-
ral situado en otro Ayuutamiento, y al transporte de los paque-
tes postales y encargos de 3 & § kilogramos procedentes 6 desti-
nados & una oficina postal situada en la linea vecinal, mediante
fa taga de 0,10 frances por paquete.

Los ferrocarriles vecinales, diseminados por todo el pats, sirven
cenlros populosos iy regiones industriales y agricolas, y, atendiendo
los intereses locales, ponen en comunicacion las grandes aglomera-
ciones, las cindades, pueblos y aldeas, unidndolas con los ferrocarri-
les de intercs general, @ los que sirven ordinariamente de afiuentes.

5
* W

Las formacion de los Capitales de primer establecimiento de cada
linea se hace en forma de swscripeion de acciones, sienda suscerip-
tores ¢l Bslado, las Provincins y los Municipios, y, en algunos
casos, aliviando 4 cstos Mltimos, los particulares.

La ey fija la iutervencién del Estado, gue no puede exceder
del 50 por 100 del capital nominal de cada linea, 4 menos de una
aulorizacidn por ley especial; y esta es la regla que actualmente
sigue aplicindaose, Las Provineias y los Ayuntamientos completan
CoTl Sus recursos propios, v auxilindas por los particulires, la re-
unidn del capital necesario; pero su intervencion no estid limita-
da. Eu cornto 4 los particulares, no puede exceder de '/_ del cn-
pital, aunque practicamente no ha pasado nunca de un pequeio
tanito por ciento del mismo.

El Estado libera gencralmente sus acciones por anualidades,
Las accciones suscritas por particulares se liberan por co npleto
en épocas fijadas por la Rociedad nacional.

Ll capital de cada linea concedida estd representado por una
serie de nceiones que Hevan numeracion especial,

Sohre la base de las anualidades debidas por el Estado, 1a So-
ciedad nacional contrala empréstitos por medio de emisiones de
obligaciones autorizadas por Real decreto y con la garantia del
Eslado, en virtud de Ia ley que creo esta Sociedad.

Las venlajosas coudiciones en que tales emisiones se han he-
cho siempre han permitido aligerar las cargas del Estado como
suscriptor de accionos, calculando sus anualidades debidas, para
un periodo de noventa anos, al 2,5 por 100, comprendicndo inte-
reses y amortizacion, .

Esto se realiza por intermedio de un organo especial del Esta -
do belga, llamado Caje de Anwvalidades debidas por el Estado (1),
que se encarga de hacer las emisiones de todas aquellas obliga-
ciones que corresponden, en realidad, & empréstitos, & los que,
en ausencia de dicho érgano, se necesitarin apelar para lenar
determinadas atenciones relativas al fomento de los intercses
econdmicos del pafs; pero el Bstado —no queriendo cubrirlas di-

(1) Un organismo analogo, si bien de cardctor privado, acaba de crearse
en Espaiin con la autorizacion del (iobiernoe, segun puede verse al final del
capitulo. ]I da oste titulo. '
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rectamente por no engrosar demasiado su Deuda puiblica, y com-
prendiendo, por otro lado, que dejar esa funcidn exclusivamente
a los ciudadanos, sin intervencién alguna por su parle, podria
ser perjudicial 4 dichos intéreses— ha adoplado el sistema de
crear ¢l determinadas grandes Sociedades, como esta de los ferro-
carriles vecinales, en las que, ademds de levar una participacion
¢ intervencién directa y dircctora, el auxilio econémico que
presta lo realiza en forma de anuatidades debidas, con la garantia
de las cuales emile la expresada Caja lis necesarias obligaciones,
i cuya amortizacion se destinan dichas anualidades. De cste mo-
do, el interés y amnortizacién que, sumados, conslituyen la anua-
Hdad, resultan en realidad, por la expresada forma de operar, al
tipo de los Empréstitos nacionales, es decir, algo mis bajo que
los de las Sociedades privadas.

El Estado hace también el servicio de Cajero de la Sociedad, #
los efectos del pago de cupones y capital de las obligaciones
amortizadas.

El Consejo de Administracion de cada linea se compone de un
Presidente v dos Cousejeros de Real nombramicnto y de otros
dos elegidos por Ia Junta general de accionistas,

La distribucion de los teneficios de cada linea—uny vez cubier-
tos los gastos especiales que con cargo 4 ella hayan podido rea-
lizar, tanto las Administraciones piblicas como las particula-
res—se hace entregaudo los °/ & los accionistus, */ al londo de
prevision y /¢ al de reserva,

La Sociedacd nacional hace estudios, ejecula obras Y compra ma-
terial, Tn cuanto & la c‘u})lolacimz, la arrienda por coneurso 6 por
ajuste directo & la industria privada, aunque conservando o wlta
direccion v el eonerole absoluto de la explotacion, conforme al
pliecgo de condiciones; s6lo en los casos exceperonales en que in-
mediatamente no se presenta postor, se encarga ella de explotar,

Cuando un ferrocarril vecinal une dos localidades servidas
por una linea del Eslado, la farifa de aquél dele ser superior a
Ll de ésta. Ly Sociedad nacional, algunos anos antes do Cmpezat
la guerra, se encontraba ya en vins de wnisicr sus tarifas, no ha-
hiéndolo hecho todavia por complelo; y para mercancias de cierta
clase sostenia atin en determinados trayectos tarifas de favor.

il~*ill~

El caste needio l:ilométrico ha oscilado entre 30.000 v 10,000
francos, segin que la construccion =e hayva realizado sobre carro-
tera 0 con plataferma especial, v dependiendo también, annque
en menor grado, las diferencias de precio, del peso del carril, del
modo de realizar el asiento de Ia vin, del malerial, cte., cle. Es
curioso consignar que ha habido caso en que 1 construceidn del
kildmetro ha legado & bajar & 12,280 francos. g

*
* K

El nitmero de ferrocarriles vecinales, su comparacion con el de
los de interés general, y la progresion en que unos y otros van
aunientando, resalta de los siguientes datos estadisticos:

Afio 1005, Ao 1910,

Kildmetros, Nildimetron,

Ferrocarriles del Tistado....... 4.048 4.322

Idem de Compaiiias privadas.., h87 Bith)
Suman log ferrocarriles de in-
terés general (1)......... cov 163D (65 por 100) 1713 (55 por 100)

Ferrocarriles vecinales (2)..... 2455 (35 por 100) 3,797 (45 por 100)

SUMA TOTAL......... 7.000 8510

——————

(1) Todos.da via normal, menos 179 kilometros de 1,067 metros,
(2) Todos do via de nn metro,

Las auteriores cifras comprueban clocucutemente cuanto he-
mos dicho mis arriba respecto & las necesidades ferroviarias de
Bélgica y al modo en que sucesivamente se han ido atendiendo.
El gran aumento que en los cinco afos transcurridos de una a
obra estadistica han experimentado 1as Hinecas locales y el muchi-
simo menor que han adquirido las de iuterds general, demues-
brive que dicha nacién ha terminado por complelo hace ya tiem-
po la ved de estas ltimas y que, por lo tanto, en cuanto con-
cierne & la construccion de nuevos ferrocarriles, puede dedicar su
actividad casi exclusivamente a los vecinales.

ﬁ**

Respecto & la sitwacion financiera Y resultados de la erplota-
cidie, he aqui algunos datos:

En el aho 1902 el producto medio por Litometro [ué de 5.6009
[rancos ¥ ¢l gasto medio de 3,867,

Los dividendos repartidos cn ¢l niismo ano indicado yen las li_
neas que levaban mas de un aio de explolacion thé: en /1 lineas,
superior i la anualidad; en 7, mayor del 3 por 1995 en 13, rebasd
el 2,7 por 106, y en 9, superior al 2 por 00,

Lncel aiio 1905 el groducto anval por kitimetro oscild enlre
un minimo de 5.000 francos y varios wixinos. que fueron: de
16,000 francos para las lineas ordinavias: y entee 17,000 Y al.aon
francos para las de gran inlensidad de Wedfico.

En el mismo afo de 1905, L situacion inanciern general es-
taba representada por las signicutes cifras (representativas de mi-
Hones de francos):

Aportacidn del Estado........... e oo D8
Ldem de las provineias................ oo A4
Idem de Jos Ayuntawientos............... Y
Idem de los partieulares., ... ... ... ... ... 3

De dichas cifras se deduce, 4 simple vista, la proporcion de
his expresadas aportaciones, que viene 4 ser: insiynificante lo de
los particulares; menor de Yola de las Provinciasy de '/, la de los
Ayuntamientos, y mayor de '/5 ta del Fstado.

HI. Froncia.

En ningin texto legal se encuentra ni la clasilicneion clara
de los lerrocarriles en general, ni la delinicion, en ¢l verdudero
seulido de esta palabra, de los de interés local,

La necesidad de los ferrocarrites de interés local se liizo sentiv
cuitnlo completa ya la primera gran red de los do interés gene-
ral, se vio que ¢stos no podian servir Lodas lus localidades que
it suvida economica necesitaban de la via ferrea,

El primer caso concrelo de esta necesidad so presentd en uni
region muy industrial, en Alsacia, departamento del Bajo Rhin,
en 18585y, como no habia disposiciones legales (que permitiesen
atenderla, ¢l Prelecto del Departamento intentd resolver la dili-
cultad creando fevrocarriles departamentiles Y comunales 6 mu-
nicipales, en igual forma y con arreglo & los Lrdmites que regian
la construccion de los caminos vecinales ordinarios. Aunque los
propositos de dicho Prefecto, M. Miguevet, no pudieron realizar-
s¢ por completo, consiguio la construccion de tres linous cuyos
gastos pagaron en gran parte los Canlones, concediendo cl Esla -
do una subvencion de 12,000 [rancos por Lilimetro,

En 1861, El Ministerio de Obras publicas nombré una Comi-
sidn para que estudiara el asunto, publicindose las conclusiones
4 que llegd, en 1863. En 1864, 62 Conscjos generales reclama-
ron con gran urgencia la creacidn de nuevos ferrocarriles, con lo
que fué ya preciso legislar sobre este particular.
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De los expresados anlecedentes nacié la ley especial de 12 de
Julio de 18G5 sobre log ferrocarriles de interés local.

BEstie ley pretendin establecer nuna distineidn miis precisa entre
esos [=rrocarriles v otos de interés general, pero, lemiendo, sin
duda, I difienltad de fijar los caracteres cscnciales que permitic-
sen clasificarlos en unal olra categoria, no dié njuguna defini-
cion; por lo cual, para hallar el pensamiento del Gobicro, es
preciso buscarlo en la exposicion de molivos v en In Memoria del
Ministro de Obras pablicas, M. Armand Béhic.

Sectin estos extos legales, «se considerarian como una nueva
catezoria de fervocarriles, Hamados de interds loeal, aquellos que
tuviesen una longitud de 304 40 kilomelrds, 0 lo mis, y que
estuviesen destinados exclusivimente & unir las loealidades secun-
darins con las Hueas principales, sin atravesar, ni montaias cle-
vadas, ni valles auchos, de modo gque no fuvieran que efectuarse
obras de arte capaces de aumentar los gastos del primer estable-
cimienton .,

Como ningin texto legislativo, segiin se ve, definia el ferro-
eareil deinterés local, fué preciso hacer la coneesion de cada una
de Yas lineas sonelidas al régimen de la expresada ley de 1865,
por Arerelos especiides.

bi:::::i:

Las principales disposiciones de dicha ley, hecha i base de sub-
sencion fija, eran las siguientes:

Para Ly construccion de una de estos ferrocarriles ern preciso
aque el Consejo general, & propuesti del Prefeclo, determinara sa
direceion, condiciones, cte.; In declaracion de utilidad pihlica se
hacia por decreto dado en Consejo de Tstado v, nna vez obteni-
i, quedabic antorizada T expropiacion por cansa de utilidad -
Blica v el Prefecto aprobiba definitiviamente ¢l proyecto,

Las subvenciones del Estado podinn ascender hasta un tercio
de Tos gastos que estaban & cargo de los Departianentos y Muni-
cipios, exceplo para Departamentos determinados, con pocos re-
cursos, en que aquellas podian Hegar d medio.

Exeopeionalmente y para los fervocarriles de esta clase agre -
gados & una nueva red de nnas gran Compania, el Estado podia
transformar su concurso divdole 1 formn de garautia de interés,

pero para ello era condicion necesaria que se dictar una dispo-
sicidn legislativa especial,

La aplicacion de esa ley no tardd en provocar grandes ahu-
so¢, Desnaluralizando su linalidad, se intentd incluso crear gra-
des lineas ocales que hicieran competencia i las redes prinecipa-
fes, Hemindose i estudiar en serio una linea que nniese Calais
con Marsella y olra 2 Dunkerque con Perpignan,

Lu los lineas que realmente se concedieron fué adoplada fa
Vi normal, estableciéndose condiciones proximamente iguales o
las de Jas grandes vedes y fuera, por tanto, de toda proporeion
con suinalidad y recursos probables. Baste decir que legd i
costar ¢l Kilometlro 300,000 francos, cifra que no necesita comen-
tario alguno, dado ol cavidcter local del ferrocarril, la naturaleza
del pais v 1o Epoca en que esto aconteeia,

En el aspecto linaucicro, Ta forina de subvencidn lija provocd
fa especulacion; hubo personalidades financieras que obluvieron
I concesion s0lo con el fin de embolsarse la subvencion y reali-
zir ademds benelicios considerables en los trabajos de construc-
cidng cosas amhas que readizaron, abandonando inmediatumente
el asunto, antes, por supuesto, de abrirse las lineas & la explo-
lacion,

Por olra parte, hubo muchos concesionarios que creyeron de
buena fe gue, al amparo de esta ley, podrian revender sus lineas
con gran heneficio & las Companiilas explotadoras de las grandes
redes; y, al ver que esto era irrealizable, y no pudiendo soportar

por su cueuta los gastos de construceion y explotacion, se les ocu-
rrié después de asociarse para hacer la guerra d esas grandes
Empresas; mas como éstas eran, en realidad, asocindas del Tosta-
do, qnien 4 su vez lo estaba también con agquéllos evidentemente,
ficil es comprender que—Ifueran cnalesquiera los perjuicios 6
contrariedades que 4 unos y 4 otros originasa lan andémala sitna-
cion— siempre ¢l Estado sufriria en gran parle las consecuencias
de tal estido de cosas.

Como si todo ello no fucra hastante, 1a ley de 13566 reconocio
todavia mayores facultades a los Conscjos generales para la con-
cesion de lineas de interés local, mientras la de 1867, sobre Socie-
dades, dio mayor impulso & la formacion de Cowmpadias audni-
mas por acciones, y, mis tavde, la de 10 de Agosto de {871 conce-
dié poderes, en cierlo modo ilimitados, & los Consejos geucrales
para la construceion de ferrocarriles en sus respect:vos departa-
mentos, dejindoles incluso Ia facultad de tratar con los Consejos
de los Departamentos vecinos pari favorecer la exlension de las
lineas de interés local. De aqui resultd que la extension de estos
ferrocarriles—cue & fines de 1870 era de 1,814 kilometros conce-
didos, de los que sdélo 293 se hallaban en explotacion —se elevo
dos anos después de la tltima de las citadas leyes, ¢ seaen 1873,
4 8,000 kilometros concedidos, sin que se paralizase esa marcha
ascendente, hasta que, por esta época, comenzo una violenta cam-
paiia de prensa en contra del sistema seguido; en ella se preconi-
zaba, ademis, la via estrecha, como menos costosa, por una par-
te, ¥ mis propia, por olra, para hacer imposibles las fusiones cn
contriv de las grandes Companias.

En 31 de Diciembre de 1880, los ferrocarriles de interés local
concedidos sumaban en total 3,679 kilometros, de los que se en-
contraban en explotacion 2,187, Tal extension de lineas pequenas
precipitd In revision de la ley de 18G5, cuva derogacion, como
antes se insinua, coustituia vi nna aspiracion vehemente en todo
el pais.

4%

Asi nacio otra legislacion completamente distinta, cuya base
es Lo ley de 11 de Jueio de 1880, relativa & los forrocarriles de in-
terés local v d los Lrauvins, ley que se ha hecho extensiva & Avr~
gelin por la de 47 de Julio de 188,

Las principales disposiciones complementarias de dicha ley
de 1880 son las siguientes:

El decreto de I8 de Mayo de 1881, reglamentando la investi-
encion de ntilidad piblica para las secciones de los expresados
ferrocarriles que se establezean sobre vias priblicas.

Bl Pliego yeneral de condiviones de G de Agosto de 1881, apro-
bado por decreto de fguad fecha v moditicado por los de 34 dre
Julio de 1808, 13 de ebrero de (900 Y 16 de Julio de 1907, y comn-
pletado por las dispesiciones de 1o ley de 3 de Diciesmbire de 1905
sobre ln union entre las vins ferrveas, pucrtos v cursos de agua
navegables,

Bl deeretn de 20 de Marso de (88?2 velalivo i las condiciones
financieras impuestag & los concesionarios, modilicado por ofro
de 23 de Diciembre de 887,

:{:*:&

Reasumiremos los principios fundamentales de la ley de 1880,
en la parle que se reficre & los Iorrocarriles de interés local,

Cuando se lrata de establecer un ferrocarril por un Deparla-
mento en el disteito de uno 6 varios Ayuntamicntos, ¢l Consejo
general (departamental) decide sobre su trazado, condiciones, cl-
cétera, desputs de la informacion previa hecha por el Prefecto.

Si la via férrea ha de ser establecida por un Municipio en su
propio territorio, las mencionadas atribuciones competen al Cou-
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sejo municipal (Ayuntamiento), que no necesita la aprobacioén del
Prefecto.

En ambos casos, los planos y el proyecto deben someterse al
examen del Consejo general de Caminos (Ponts et Chausées) y del
Consejo de Estado. La cjecucion se autoriz por una ley. La Au-
toridad que otorga la concesion tiene siempre el derecho: 1.°, de
autorizar & otros ferrocarriles para enlazar y combinar con las li-
neas concedidas; y 2.°, de conceder d.estas nuevas Empresas, me-
diante el pago de los derechos de peaje fijados cn el pliego de con-
diciones, la facultad de hacer circular sus veliiculos por las lineas
concedidas.

Las tarifas miximas por peaje y transporte sc determinan en
el acta de concesién; y las que, dentro de ellas, han de regir, son
aprobadas por el Ministro de Obras ptblicas si el ferrocarril atra-
viesa varios Departamentos, y por el Prefecto en los demds casos.

El plazo de concesion es, generalmente, de noventa y nueve
afios, como para los ferrocarriles de interés gencral; y al expirar
aquél, la entidad que otorga la concesién sustituye en sus dere-
chos al concesionario, debiendo éste hacer entrega de la linea en
buen estado de conservacién y no hallindose obligada aquélla &
adquirir el material mévil ni los demds objetos muchles ¢ inmue-
bles que sirvan para la ex plotacién, 4 menos de que asi se haya
expresado en el pliego de condiciones que especilica los derechos
y obligaciones reciprocus.

Para toda cesion de ia concesidn, total & parcial, fusién con
otras Sociedades concesionarias, cambio de concesionario Y eleva-

- cion de las tarifas, es preciso un decreto del Conscjo de Estado.

Por el contrario, pucden siempre incluirse, mediante una ley
cualquicra, estos ferrocarriles en el dominio del Estado, cxcluyén-
dolos del puiblico, del departamental 6 del comunal; fijindose en
el art. 11 de la ley las normas especiales para delerminar la in-
demnizacién que el concesionario expropiado por el Estado debe
percibir,

***

En materia de subvenciones la ley de 1880 resulté mucho nuis
severa de lo que podia esperarse, y prohibid por completo las
subvenciones en capital, en la forma que las concedia la de 1865,
que, como antes se indico, dieron lugar & especulaciones que han
sido calitlcadas de «absolutamente cscandalosisy por autores téc-
nicos de sélida reputacién, y en lérminos equivalentes fueron
designadas también por los mds diversos clementos del pais.

Segun la ley que cstudiamos, el Estado puede comprometerse
d subvenir, en parte, al pago del déficit ‘que se produce cuando
el producto bruto es suficicnte para cubrir la suma que resulta
de afadir 4 los gastos de explotacion el 5 por 100 anual del ca-
pital de primer establecimiento.

Esta subvencién del estado sc formas: 1.°, con una cantidad fija
de 500 francos por kilémetro explotado; y 2.% con la cuarta parte
de Ia cantidad necesaria para elevar cl ingreso hruto-—después de
pagados los impuestos —d la cifra de 10.000 francos por kiléme-
tro en aquellas lineas que pueden admitir los vehiculos de las
grandes redes, y 4 8,000 [rancos en las restantes.

En ningin caso puede dicha subvencién elevar el ingreso
bruto mds alld de 10.500 6 de 8.500 francos, respectivamente,
ni asegurar al capital mds del 5 por 100 anual. Cuando el pro-
ducto bruto llega 4 los mdximos establecidos, el Estado suspende
esta forma de auxilio, _

Cada alio se determina por la ley el mdwimo de las subvencio-
nes que el Estado puede comprometerse & pagat a las concesiones
nuevas, Las que se paguen 4 las lneas situadas en un mismo De-
partamento no pueden exceder en total de 400.000 francos,

Si el producto bruto de una linea que ha recibido subvencién
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llega & ser suficiente para cubrir los gaslos de explotacion, mis
el 6 por 100 anual del capital de primer eslablecimiento, la mi-
tad del exceso de los ingresos sobre ¢l 6 por 100 se reparte entre
el Estado, ¢l Departamento Y, si ha lugar, el Municipio y demds
intercsados, en proporcién con los anticipos hechos por cada cual,
hasta que éstos quedan por completo reecmbolsados.

El mdximo de 400.000 francos que acaba de indicarse se elevd
4 600.000 por la ley de 30 de Diciembre de 1903, 4 800.000 por
la de 30 de Enero de 1907 Y, por fin, esta 1iltima ha suprimido
el miximum para la totalidad del territorio nacional,

Finalmente, la subvencion del Estado es, cuando mis, equi-
valente & la suma total de las pagadas por el Departamento, Ma-
nicipios y particulares; y aquél la abona directamente al Depar-
tamento 6 al Municipio, segiin quien haya hecho la concesion,
no pudiendo el concesionario hacer reclamacion directa al fistado.

Las subvenciones de los Departamentos Y Ayunlamientos pueden
concederse, no s6lo en forma de anualidades, sino también en ci-
pital, en trabajos 6 en terrenos; en cuyos casos ¢l importe del ca-
pital, ¢ el valor de las obras y terrenos, se transforma en anuva-
lidades al 4 por 100, para reducirlas & la subvencién anual, 4 los
electos de calenlar la totalidad de ésta.

Tanto por parte del Estado, comno de los Departamentos y Mu-
nicipios, el plazo, durante cl cual se subvenciona, no puede exce-
der de sesenta y cinco afios.

*
* *
No habiendo nada tan claro como las férmulas, vamos &

reasumir lo expuesto, valiéndonos de ellas. Emplearemos las si-
guientes:

Notaciones.

U = Capital de primer establecimiento. .

£ == Producto bruto por kilémetro.

G = Gastos de explotacién por kilémetro,

I ==1Insuficiencia total por kilémetro que debe cubrirse.
D =Subvencién anual del Departamento por kilémetro.
§ = Subvencién anual del Estado por kilémetro.

m = lgggg gfﬁ%’?s' ‘ Mdximos antes citados,
a

5 = Coeficientes & determinar en cada pliego de condiciones,

Scglin hemos dicho, hay dos casos (que examinar previamente
para lijar el mdwimo de la subvencién del Estado.
PrIMER caS0.-~Sistema de garantia de interds.
Para que el Estado intervenga es preciso que
P <0,05 C+ @,
El valor de la insuficiencia 7 es!
I=0,05C+ G— P,

0,05 ¢+ G—P
2
w— P
4
Tercer maximo ="'/, (m - 500 — P).

Primer miximo = !/, /=

Segundo méximo = 500 francos -i-

SEGUNDO CAS0.— Subvencion fja del Departamento en capital,

Primer mdximo = 1.° antericr.
Segundo id. =0, )
Tercer id.  =2.% anterior.
Cuarto- id. =m + 500~ P — D,
Quinto id. =7—D.
*
#w )

. Determinados los mdximos anteriores, para calcular la sub-
vencidn que el Estado debe abonar (pues el Departamento 6 el Mu-
nicipio abonan lo estipulado en cl correspondiente plicgo de cori-
diciones) hay que atenerse al resultado que dé la férmula ¢e
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menor mdaximo, en la cual todas las cantidades seran conocidids
en el momento de liquidar aquélla, con excepeidn de los gastos
de explotacion, G, que, aun cuando & primera vista parece que
tunbién pudiera conocerse examinando las cuentas de la Compa-
fifa, se ignoran en realidad. Tal afirmacién puede parccer extra-
na y es necesario aclararvla,

Asi como en Jos productos hrutos es dilicilisimo que haya
ocullaciones, pues tanto los que proceden de los viajeros comao
los debidos & Tas expediciones de mercancias, coustan en docti-
mentos en los que, & menos de exponerse 4 incurrir en cl Codigo
penal, no es posible hacer falsificaciones, en los gastos de explo-
tacion es cost hacedera, ficil y nada peligrosa exhibir los que se
tengan por conveniente. Obrar de tal modo se halla al alcance de
todas las Sociedades, sca cualguiera su im}‘mmmci'u; pero en las
pequenas Companiins, como lo son estas de [errocarriles locales,
es mmucho mais ficil realizar tales amanios, ya que el nitimero de
personas que para levarlos & cabo tienen que ponerse de acuer-
do, es incomparablemente menor que cen las grandes Companias,
hallindose, por otra parte, en estas tiltimas montada la contabi-
lidaut de un modo serio y en manos de personas de calegoria y
responsabilidad que, para electuar las operaciones & que nos re-
ferimos, lendvian que ponerse de acuerdo con un mhmero muy
crecido de modestos empleados anle los que perderian su presti-
gio, base principal de la disciplina, de la buena marcha general,
y ann del éxito del negocio. Por ¢so, ¢l sistema de garantia de
interés, muy especialmente cuando se aplica & Companias peque-
nas, tiene que basarse forzosamente en un régimen de descon-
{Ianzi; y, en su consccuencia, los gastos de explotacién, @, hay
que determinarlos empiricamente por medio de un simple tanteo
global, es decir, @ tanto alzado, 6 bien, valitndose de formulas
especiales que, aunque en delinitiva no ohedecen & principios
cientilicos rigurosos, tienen sobre el tanto alzado ventajas indu-
dables, generalmente hablando, aunque sean ilusorias cn oca-
siones.

Lag formulas que, segin la ley francesa de 1880, pueden es-
tablecerse para determinar los gastos de explotacidn, son de dos
Lerminos ¢ de varios.

La de dos Lérminos s¢ reduce 4@

G=a-0D.

Los valores de a y b se lijan en cada caso; y asi, las expresio-
nes numéricas que mas {recuentemente suele adoptar la expre-~
sada [ormula son:

Para via normal:

r P
2.300 - '—3—- y 2.000 - -—3—.

Y para via de un metro:
r P
2.000 ~ 0,3 ; 2.000 - —3— 1.800 - e y 1.800 4- 0,3 P,

La fSrmula de varios términos adopta distintas formas, siendo
la mas perfeccionada la de M. Considire, que se expone en cl
capitulo 11T del presente titulo.

Por lo demds, segin ya insinuamos en piginas anteriores,
en cada concesién se especifican detalladamente todas las condi-
ciones, y, entre ellas, cuanto hace relacidn con el régimen de
subvenciones & que aquélla ha de someterse, dejando la ley un
margen de libertad que permite apartarse de 'las normas generi-
les que hemos expuesto, tanto respecto & la formula de los gastos
de explotacion como & las bases concretas gque han de servir
para hacer el cdleulo de la subvencion anual, como, en lin, 4 los
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distintos aspectos de la concesion, aunque siempre, naturalmen -
te, ajustindose 4 los criterios [undamentales y dirvectivos de
la ley.

**t

El pliego de condiciones generales aprobado por el ya mencio
nado decreto de 6 de Agosto de 1881 y modilicado en este punto
por ¢l de {3 de Iebrero de 1900, que también se mencion6, ad-
mite diversos anchos de via, que son: {1,474 metros, 1 metro, 0,80,
0,75y 0,60 melros.

Para facilitar los transportes militares y las transacciones co-
merciales, una circular ministerial de 12 de Encro de 1888 ha
preconizado, por una parte, la adopcion de un tipo unico de vin
(un metro), y, por otra, el establecimiento de medios de trans-
hordo, cdmodos para los viajeros y mercancias, en las esiaciones
de empalme con las lineas de interés en general de via normal
(1,44 metros).

La proporcién en que, en los ferrocarriles de interds local, se
encuentran las vias normal y estrecha, sc da un poco mds ade-
lante.

*
L

Los costes kilométricos de estos ferrocarriles han experimen-
lado oscilaciones, de las que dan idea las cifras que 4 continua-
¢ion se exponen., Emplearemos las siguientes abreviaturas: via
normal (v. n.); via estrecha (v. ¢.); maximo coste (C. M.); mi-
nimo coste (C. M.); coste medio (Pm.):

v.no, .. De 61.000 4 226.000 francos.

v. e. (muy poco nume
rosos; 119 kilémetros
en cxplotacion en el
afio 1880)..vvivunien,

De 1865 4 1880.
De 47.000 4 169.000  »

De 1880 en adclante sc observa el fendmeno curioso de un
descenso progresivo del coste kilométrico; asi lo compruchan las
signicntes cilras correspondientes 4 los allos que hemos tomado
como cjemplos:

Afios. Francos.
1880........ 155.818
1886........ 128.214
von.yvee. (Pm)..ooonn ¢ 1891000000, 110.008
1895. e 96.525
1898........ 91.247

Habiendo resultado el Departamento del Rédano, el de lineas
mis caras (L61.000 francos); y el de las Landas, el de las lineas
mas baratas (50.584 francos).

C. M. C.om. Pm.
Francos. Francos, Francos.
v { De 1881 4 1890....,... 160.418 135.732 147.812
THrrrer 1 De 1886 4 1890... .. ... 144.643 135.732 140.502
v. e De 1881 4 1890........ 84.431 68.439 75.506
cEeert ) De 1886 4 1890...., ., 81.318 16.724

73.698

El wiumero de ferrocarriles de interés local, y su comparacion
con los de interés general, se deducen de las siguientes cifras co
rrespondientes al ato 1910:

Vol V.. TOTAL
Kilomelros.  NKilometros, Kilo -n;z tros.
Ferrocurrliles de interés 29,810 9.19
general..........o .0 Sl 128 40.438 (82 por 100
Idem de id. local......... 2.016 6.940 ° 8.956 EIB 1120r 100%
TOTAL cvvuinnrn. 40.326 0.068  40.394
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Ademads de los datos anteriores, relativos & los ferrocarriles
en explotacién, creemos conveniente insertar los que siguen, que
se refieren 4 la explotacién y 4 la construccidn de los lerrocarri-
les locales exclusivamente:

En explotacién. En construccion. TOTAL

ANOS Nilgmetros, Kildmetros, Kildmetros.,
1866, ...00vuunn. » 232 232
1873......... oo 1.281 2,350 3.631
1880....... Ceieseeaa 2.187 1.492 3.679
1890. 3.121 - 968 4,089
1900, 0. vvviin s, e 4.782 1.943 6.725

En las cifras anteriores se comprenden los ferrocarriles some-
tidos, tanto & la ley de 1865 como 4 la de 1880.

Los primeros ascendian en 1901 & £.0:39 kilometros, cnitre
construccion y explotacion, cifra que ya no ha variado en los
alios sucesivos, pero & la que deben anadirse otros que, someti-
dos al prmuplo 4 dicha ley, han dejado de estarlo después, se-
in se indica 4 continuacion:

l\llometros.
Continuaron sometidos 4 la misma (1901) 1.039
Abandonados (idem}.................. o2
Ley de 1865. .. { Incorporados 4 la Ted de interés gene- »
ral (1dem) ....... e 3.686
Idem al régimen de Ia Jey de 1880 (udem) 352
ToraL.......... 5,649
*
* %

Como ejemplo de resultados de la explotaclén, en gencral, de
estos ferrocarriles locales damos las siguientes cifras totales co-
rrespondientes & los dos aitos que se indican, con separacion en-
tre los sometidos & cada una de las leyes expresadas:

Afio 1804,

Afio 1898,

Francos, Francos.

Producto bruto.......... 8207719 8.143.191

Ferrocarriles some- | Gastos......... ceesriae. 0,143,446 6.464.518
tidos 4 la ley de .
1865,....... ... ) Producto neto........... 2154273 2679.273
Idem id. por kildmetro. .. 2,044 2.55%

Ingresos totales.......... 90391528 12.350.54.

Gastos totales........... 8.240.976 10.530.243

ldem 1d.81ade1880.¢ py ooqontes de. la explo-

tacién..........

1.820.301
Idem de id. por Kilémetro. 460
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Como ejemplo particular de situacion financiera y resultados
de la caplotacidn, daremos también las cifras correspondientes o
los mismos alios antes indicados, relativas & las dos principales
Compaiifas francesas dedicadas i la explotaciéon de los ferrocarri-
les de interés local, que son:La Sociedad general de los Ferrocarri-
les econémicos (8. G. I7. (0. E.), con 1,081 kilémelros entre ox-
plotacién y construccién, de los que 174, con via de un metro,
estin clasificados como de interés general, ylos 907 restantes de
interés local; y la Compaiiia de los Ierrocarriles departamentales
(G. F. G. D.), con 575 kilémetros, también en total, de ferroca-
rriles de interés local. (Dicho nimero de kilémelros son los cc-
rrespondientes al ano 1900.)

S, G. 1 C L. C. 1" C.D.

Aflo 1894,

Ao 1808

f\llu Islil

Allo 1808,

Longitud media explotada,

kilémetros................ 147 174 102 285
Producto bruto, francos......} 338.000] 4315811 426.000 042.000
Gastos de e‘{plotnmdn idem.]  535.000( ¢44,944] 488000  998.000
Garantia de interés (subven-

cién total percibida), idem.] 1.015.000( 1.052.000] 1,153.000] 1.496.000
Acciones, idem............ .| 6.250.000( 6.250,000{15.000.000]15.000.000
Obligaciones, idem..,....... 12.718.500(83.044.500]126.268.500 {66.569,000

Suama de acciones y oblnru-

ciones, idem.............. 18.966.500(80.29.4,500141.268 500(81.569.000
()blmnclones amortizadas,

idem........” ....... e 2110001 2.524.0000  352.500| 1.66:3.000
Diferenciq.. ... .... J18755.500186.770.500] 10.916.000 79.906.000

De intento nos hemos detenido en Francia, daudo mis deta-
Hes que de Alemania y Bélgica, porqite, segiin al priucipio jndi-
camos, Francia ha sido el modelo de que se ha copiado lo funda-
mental de las leyes espaiiolas sobre ferrocarriles secundarios Y
estralégicos, como comprobaremos e el capitulo siguiente,

IV. Odras naciones.

Signiendo el criterio que nos hemos impuesto Y que al empe-
zar el capitulo’seilamos, podriamos agui dar éste por concluidng
pero no queremos hacerlo sin exponer antes brevisimos ditos so-
bre algunas otras naciones, siquicra para demostrar que con los
Lres sistemas generales antes descritos basta para capacitarse de
las bases fundamentales que en los dislintos paises sirven de
asiento & la legislacion de pequenos ferrocarriles Y que se sisle-
malizan en tres grupos bhien caracleristicos, & los que respectiva-
mente perteneeen cada uno de Jos tipos examinados. Todos los
restantes ejemplos que pudieran aporlarse no son, al menos en
sus grandes rasgos, sino variaciones 6 combinaciones de aquellos
—ecuando no son copia—no encontrindose, & nuestro juicio, otra
nueva modalidad en ninguna parte que tenga las enalidades ne-
cesarias para poder decir que conslituye un sistema diferente.

a) Islas Britdnicas,

InerarERRA. —Sihido ¢s que en Inglalerra, cuna de los ferro-
carriles, la politica ferroviaria gencral no fué nunca intervencio-
nista por parte del Estado, asentindose, por ¢l contrario, sobre
las hases de libre compeleucia, de concesiones i perpetuidad y de
suimision al régimen legal comun sin excepeion alguna especial
para los ferrocarriles,

También es conocido que esa nacién construyd antes que nin-
guna otra su red de ferrocurriles,

De estos y demids antecedentes se deduce o que tmpoco na-
die ignora, y es que, en puridad, no puede decirse que & Ingla-
terra se le haya presentado como tal prohlema el de los pequenos
ferrocarriles.

No obstante, respecto 4 ellos ha modificiulo algo Jas normas
generales anles expuestas sobre su politica ferroviaria; y asi, la
ley de 1896 que les concierne los subvenciona por condados, dis-
tritos y pueblos; pudiendo el Tesoro hager anticipos al »,8 por 100
como minimo, siempre que las Autoridades locales hagan prés-
tamos iguales 6 mayores y que la mitad de las acciones las Sus—
criban los particulares.

Bl Tesoro pucde conceder 4 cierlas lincas, cuya coustruccion
y explotacién corra d cargo de Compaiius de for rocarriles, hasta
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fa mitad del capital de primer establecimiento, & titulo de prés-
tamos 6 de fondo perdido (subvencion lija).

El Estado concedio: préstamos & 112 kilémetros por valor
de 1.150.000 francos, y subvencioues & 106 por 4.900.000.

Las lincas subvencionadas son, en su mayor parte, de via nor-
mal, .y vinicron i coslar unos 91,000 francos por kildmetro.

IaLanpa.—En esta isla fueron construidos 457 kildmetros de
via de 0,90 metros, estublecida, en su mayor parte, sobre carre-
teras, y disfratando de la garantia del 4 al 5 por 100 de interés
de un capital limitado. El Poder central constribuyé con la de
2 por 100 de interés hasta un millén de francos annal,

El coste de las lincas ascendié & unos 73.000 [rancos por ki-
lometro. .

L subvencion del Istado lego 4 550:000 francos, y lus de
Ias Baronias & 760.000.

Por ley re 4889 fué auntorizada la subvencion hasta del 50 por
100 del capital, con cuyo auxilio se construyeron 500 kilometros
(disfrutando una subvencion total de 93.000 [rancos por kilome-
tro) de lineas de 1,60 metros, ancho de via igual al de las Jineas
principales con ue empalman.

b) Austria-Hungria.

Avusrria.—La condicidn para que ¢l Estado inlervenga en la
construecion de los pequenos ferrocarriles, es que contribuyan
también Jas olras partes interesadas, Cuando el Estado garantiza
el producto neto, ¢l se cucarga lambién, generalmente, de Ia
construccion y explotacion.

Hasla lines de 1902 se habian construido en Bohemia 34 li-
neas de ferrocarriles secundarios con 1.123 kilomelros de longi-
tud, que costaron 137 millones de francos, viniendo 4 resultar cl
coste medio kilométrico & 122,000 francos. El Estado contribuyé
adquiriendo 7,10 por 100 de las acciones, y los demiis interesa-
dos ¢l 19,98 por 100, '

Uay, ademis, 20 lincas locales con 633 kildmelros, cuyo
coste de establecimicento ascendid & 82 millones de [rancos (fran-
cos 129,542 por kilémetro), contribuyendo el pais con la adqui-
sicién del 9 por 100 de las acciones, el Estado con el 76 por 100
por la garantia, y los interesados con ‘el 16 por 100.

Para 1! lineas locales, el pals ha contribuido con 731.120
francos, como subvencion, y 192.400 como anticipo reintegra-
ble.

TTunaria.—El Estado ha suscrito ¢l 10 por 100 de las accio-
nes en conceplo de anxilio, y otro 10 por 100 & cambio del trans-
porte de la coriespondencia; las Corporaciones locales ¢l 15
100 y cl 65 por 100 restante la Sociedad concesionaria.

Generalmente, la explotacion se hace por los ferrocarriles del
Estado contra rcembolso de los gastos; explotando también algu-
nas veees las Companias.

Ciento cinco lineas de cstos [errocarriles secundarios con ki-
16metros 7.056, costaron & razdén de 73.000 francos por kild-
metro.

por

¢) Suecia.
Los ferrocarriles secundarios de esta nacidn se distribuyen asi:

17 lineas con 453 kildmetros de via normal.

1 » 36 » . » de 1,093 metros.
10 » 497 » » del,067 »
H » 1.614 » » de0,801 »

2 » 114 » » de 0,802 »

3 » 01 » » de 0,600 »

68 2.86H

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

Los auxilios han sido en subvenciones, 6 en suscripcion
acciones y obligaciones, en la siguiente proporcion:

de

Por ciento.

Estado..,....................,. 19,31
Provinecias............ovvnns, 2,99
Munieipios.........ooviiiinn,, 20,56
Otros interesados............... 26,02
Suma....oo.... .. .oe . 68,88

*
* ¥

Terminaremos advirticndo que cuantas cifras aparecen cn cl
presente capitulo, han sido lomadas de estadisticas oliciales, 6 de
publicaciones de las naciones 4 que se refieren 6 internacionales,
unas y otras de sélida reputacién, 6 bien de autores de fama y

» prestigios bien cimentados, segtin-se delalla en la nota bibliogra-
fica que aparece en el lugar oportuno del presente volumen.

La anterior advertencia, que se refiere 4 todo cl capitulo, la
ampliaremos diciendo que hs cifras relativas al apartado IV, es
decir, & las islas Britinicas, & Austria-Hungriay & Succia, se han
copiado de la obra de un autor que no pertencce & ninguna de
dichas naciones, y cs el Sr. Sdanchez de Toca, yendo ol mencio-
nado libro incluido también en la indicada nota bibliogrifica.

El no haberse citado en cada estadistica su origen, se debe &
que, no queddandonos tranquilos, por regla general, con estudiar
una sola, sino habicndo compulsado dos 8 mds en la mayoria de
las ocasiones, hemos visto que, como suele acontecer, no siem-
pre cusaban exactamente las cifras de distintas procedencias:
cuando esto ha ocurrido, si la diferencia era notable, hemos pres-
cindido de dar los datos, y si era pequeiia, 6 bien los hemos con-
frontado nucvamente con otras fuentes, ¢ hemos tomado un pro-
medio, 0, por 1iltimo, hemos elegido aquellos que, por su compa-

racidn con otros similares con los que guardan determinadas re-

laciones, nos han parccido los mds exactos, después de maduro
examen,

————etll e e

L fomaciin del Tnoonioro lectrists en Tos Bstados Unidoe,

roR

ETIENNE FLAGEY

Hace ya varios alios que s¢ habla en Francia de la reforma de
Ia ensenanza técnica.

Bastante antes de empezar la guerra, en congresos de Inge-
nicros y en reuniones de Prolesores se indicaron ideas respecto
al particular, y, eu fin, las mismas necesidades de la industria pa-
recian indicar que habia algo que cambiar ¢n clla, algo que trans-
formar, algo que modificar 6 innovar en la pedagogia téenica,

Los Sres. Appel, Blondel, Guillet, 1a Sociedad de Ingenieros
civiles de I'rancia y algunos otros grupos autorizados prestaron
su valiosa colaboracién & los Ministerios de Instruccion publica
y de Gomercio que habian manifestado ¢l deseo de ser ilustrados
y documentados respecto & un asunto tan delicado, al que no se
hallaba solucidn, & pesar de las muchas y & veces tan o puestas
opiniones. '

Por la carta nim. 8,710 del 6 de Enero de 1917, el Minis-
tro de Comercio solicitaba de los Prolesores, Ingenieros y grupos
industriales importantes informes «sobre los progresos que podia
hacer en Francia la ensefianza téenica Y superior»,



