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PERSMAL PARA PERRQCARRILES

Según el testimonio de las propias Compañías'
de ferrocarriles, el personal afecto á todas las

operaciones que se relacionan con el público,
deja, en general ¡ bastante que desear, en punto
á competencia de la misión que le está confiada;
y nadie mejor que el público puede apreciar esa

competencia considerando si desde que se solici-
ta el billete ó se presenta la mercancia á la fac-
turación hasta la conclusión del viaje ó la retira-
da,efectiva 3e la remesa, no hay lugar á reclama-
ción fundada bajo ninguno de los múltiples con:-

ceptos del servicio ferroviario.
Por otro lado, el enorme desarrollo del tráfico>

la apertura de nuevas líneas, reclama constante-
mente la reclutación de más personal, y. según
testimonio de las mismas Compañías, se tropieza
con graii dificultad. para conseguirlo, en las con-

diciones de aptitud ó preparado para adquirirla
al corto tiempo de 'efectividad del servicio.

(Qué consecuencia se sigue ante esta situación
de personal de6ciente el poseido, y dificultad de

adquirir con preparación adecuada, el faltanteP
la necesidad absoluta de verdaderas escuelas

para ampliación y perfeccionamiento de conoci-

mientos, de estudios ó preparación de los aspi-
. rantes á ingreso en los ferrocarriles.

)Quién debiera fundar esas escuelas ó acade-

miasP Cada Compañía cofi respecto á su personal
actual ó que aspire á ingresar en la Companía.
eQuiénes debieran ser los profesores de esas es-

cuelasP Agentes superiores de la misma Comps,-
nía, designados al efecto, de entre los más com-

petentes, por la Dirección.

La profesión de empleado ferroviario, hay que
reputarla hoy una verdadera carrera. Otras tal
vez no presenten las complejidades que esa pro-
fesión ofrece, y por lo tanto, nosotros conceptua-
mos de gran conveniencia para el buen servicio
del público y en el interés de las Companías que
se atienda cou marcada predilección á la idonei-.
dad del personal referido, adquirido y cada dís,
con crecientes necesidades de adquirirlo.

Desde el punto de vista de las aspiraciones de

ingreso en una Compañía determinada, de las ne-

cesidades de cada Compañía, hemos'indicado an-

tes que-éstas debieran crear las escuelas ó aca-

demias, partidarios como somos de que la ins-
trucción ferroviaria se adquiera en armoníá con

la organización y reglamentación de la Empresa
que necesite personal ó á la que se quiera ser-

vir. Pero estas academias no pueden instituir-
las más que las grandes Compañías, el Norte, Ma-
drid á Zaragoza y á Alicante, A'.ndaluces y Ma-
drid á Cáceres y á Portugal y Oeste, cuando los

aspirantes á ingreso pueden serlo respecto'de
otras Companías, cuando las necesidades de agen-
tes no se reducen á aquellas cuatro principales
Empresas.

A.sl
>

lo más perfcoto y con.veniente fuera la ins-
titución de una A.cademia general creada por la

generalidad de las Companías y de la que los
alumnos saheran aptos lo mismo para prestar ser-

vicio en el Norte que en el Sur, en el Oeste que
en el Central de Aragón. El profesorado habrían
de proporcionarlo las Companías, porque nos-

otros consideramos indispensable que la ensenan-

za emane de los agentes más experimentados de
las propias Empresas, tratándose como se trata
5e una instrucción rápida y práctica que nadie

puede proporcionar como los que están dentro del
mismo servicio de ferrocarriles, y de entre ellos
los más competentes, como decíamos, designados
al efecto por las propias Compañías. Se han en-

teiidido éstas para diversas creaciones de carác-
ter general, y no creemos que fuera imposible la
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inteligencia para la institución de una Academia

general de aspirantes á ingreso en los caminos de

hierro> en donde aparte de', los conocimientos co-

munes á todos los ferrocarriles se erseñara la or-

ganización de las diversas Compañías, sus regla- .

mentaciones propias, sistema de 'Contabilidad,

modelaje, etc.

.Respecto de cada Compañ.ía, en las que por ser

grandes estaría admitido, bien iría una Acade-

mia para su uso exclusivo; pero bien se advertirá

cuánto más conveniente sería que en lugar de

obrar por su cuenta las cuatro principales Com-

pañías, llegaran todas á un acuerdo para la orea-

ción de un Centro general, del que pudieran sa-

lir agentes para cualesquiera Companía.
Una entidad hay hoy que pudiera subvenir

¡
en

defecto de las Compañías, al ofrecimiento de la

Academia general tan apetecida. Pero únicamen-

te cuando fuera irrealizable la instituéión del

centro de enséñanza oficial de las Compañías.
Nos referimos á la Asociacion general de em-

pleados y obreros de. los ferrocarriles de Espana,
constituida.con personal de todas las Companías.
Esta Asociación, que tiene su domicilio social

aquí en Madrid, abríó no hace mucho una Aca-

demia, que subvencionan algunas Companías,

para empleados ferroviarios. Loables son los

fines de la Asociación de ofrecer á las Compañías

personal preparado para 'el servicio de ferroca-

rriles; pero nos tememos que.no produzca los re-

sultados perseguidos, á menos que la Asociación

establéciera un acuerdo con las Companías para

dar mucho más vuelo 'á la Academia, y con el su-

ministro por éstas del profesorado adecuado,

fuera aquella una Acadeinia en toda regla.
Ultimamente hemos presenciado los ejercicios

de aspirantes.á las plazas de profesores de la

Academia, y la impresión' que hemos sacado de

las ensenanzas que puedan darse es bien poco

satisfactoria. Dejando aparte las clases de cali-

grafía, de aritmética, de francés, cuyos preten-
dientes han hecho notables ejercicios, en los de-

más ramos que entran de lleno en la instrucción

ferroviaria, tarificación, legislación comercial

de ferrocarriles, reclamaciones, procedimientos,

telegrafía, servicios de Intervención y cuanto

abraza el de Movimiento, los aspirantes á las

plazas de profesores han 'sido en muy reducido

número, de la clase más humilde .dentro del ser-

vicio do ferrocarriles, y ciertamedte que con fal-

ta de conocimientos bastantes para sacar alum-

nus aptos al servicio de ferrocarriles eu cualquie-
ra Compañía que se presente ó convenga. Uno

de los gravísimos inconvenientes de los aspiran-
tes á cuyos ejercicios hemos asistido, es el de que

solo conocen más ó menos bien los sistemas de

las Compañías á que pertenecen. Y en una A.ca-

demia general, hay que enseñar para todas las

Compañías.
Bien es verdad que la retribución asignada

por la Asociación á los profesores de la Academia,
es de todo punto mezquina, y que á ese precio
no era de esperar que acudieran grandes compe-

tencias, Pero, en fin.; de la Academia de la Aso-

ciación no pon de esperar-resultados satisfacto-

rios, á menos'que. en defecto de la Academia of-

icia.de las Compañías, que nosotros preconizaNos

prefereútemente, de concierto'las Empresas y la

Asociación, y.: bajo la base .de-'ésta, gue no hoy

que negar que la ofrece para una buena institu-

ción, creen un importante centro cada día más

necesario, en donde se forme el plantel de perso-

nal idóneo de que tanta necesidad tienen las Com-

pañías y tanto había de redundar en el mejor ser-

vicio del público.
Kl de los ferrocarriles cada día es más comple-

jo, más necesitado de dotación, y el personal fe-

rroviario no se encuentra en mitad de la calle á

todas horas.

Gran cosa sería que las Companías meditaran

esta importante cuestion y se lanzaran resuelta,—

men$e á la organización del Centro que les pro-

porcionara el personal que hayan de menester.

Irresponsabilidades en los transportes marltimos.

Hállase planteada actualmente en Francia la

importantísima cuestión de la responsabilidad de

los servicios marítimos en punto á la integridad

y averías de las mercancías.

El pleito esta suscitado entre los armadores,

los cargadores y los aseguradores. El origen de

la cuestión reside exactamente igual en nuestros

servicios marítimos. Estos, como los de Francia,

como los de otras partes, libran al cargador un

conocimiento que es una acabada patente de irres-

ponsabilidad en todo. Los servicios marítimos

acaban por no responder de nada. Para contar

con alguna garantia es preciso recurrir al segu-

ro. Enhorabuena que los servicios marítimos se

eximieran de todas las responsabilidades por los

riesgos de mar; pero que hagan extensiva la

irresponsabilidad punto menos que á todo, aun

en aquello que los riesgos del mar son completa-

mente ajenos, es cosa que nunca hemos podido

admitir que lo consientan las leyes nacionales é

internacionales.

Nuestro estimado colega parisién,7omrnal des

T~ ansports, estudia detenidamente el asunto en

un artículo que acaba de publicar y que vamos á

transcribir íntegro, porque el interés es bien co-

mún á todos los países de servicios maritimos cu-

yos armadores hallan muy cómodo no responder
de nada. Escúdanse en que la baratura del flete.

lleva aparejada la irresponsabilidad, y nosotros

no podemos 'admitir semejante teoría de que la

economía del porte dispense del buen tratamien-

to de las mercancías', exima de todas las conse-

cuencias, exceptuadas las inherentes y peculia-

res, en el recto sentido de la palabra¡ de la nave-

gación marítima.

No se muestra partidario nuestro colega de

que sea una medida legislativa la que ponga or-

den en la materia. Kn'este punto discrepamos

completamente. Dejar que las cosas las arreglen

cargadores, armadores y aseguradores¡nos pare-
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de que es procurar porque no se arreglen satis-

factoria y permanentemente bajo principios que

obliguen ineludiblemente.

En cambio nos mostramos de completo acuer.

do eu que los preceptos legislativos á establecer

sean internacionales, y á este efecto debería con-

vocarse una Conferencia que examinase y est@-

tuyese en la cuestión. Sea como quiera, lo proce-
dente es que no subsista la irresponsabilidad del

armador en todo> involucrando en los riesgos de

mar cuanto nada t.nga que ver con ellos.

Kl asunto es de verdadera importancia> que

apreciarán todavía más nuestros lectores después
de conocido el artículo de nuestro colega y cuya
traducción es la siguiente:

«En varias ocasiones uos hemos ocupado de 'las

discusiones que suscitan entre armadores y car-

gadores las interpretaciones contradictorias á que
dan lugar, de una y otra parte, «las cláusulas de

exención» imylícita ó explícitamente contenidas

en los conocimientos actuales. La cuestión no es

nueva. Desde hace ya diez ó doce años, las Com-

pañías de seguros marítimos, sobre las cuales re-

caían en fin de cuenta las consecuencias> se pre-

ocuparon de los medios de obtener la supresión de
.

dichas cláusulas, á cuyo amparo los porteadores
pueden casi siempre,—salvo en los casos muy li-

mitados de falta grave, probada> de la parte de

los capitanes,—escapar á toda responsabilidad
pecuniaria en caso de pérdida total ó parcial ó de

avería de la mercancía transportada. Muy hábil-

mente, los aseguradores intentaron al principio
parapetarse detrás d.e los cargadores, colocando á

éstos en su lugar y plaza. Las primeras iniciati-
vas persiguiendo una reforma emanaron hacia
18M de los grupos sindicados de exportadores¡
pues es así que desde esta, época, la «Cámara de

Comercio de exportación» reclamaba ya la refor-

ma, por vía legislativa, del régimen de los cono-

cimientos y la extensión legal de la responsabili-
dad del porteador á todas las faltas ó negligen-
cias sin limitación.

Este movimiento tuvo realmente, en el momen-

to, poco eco entre los interesados. El armador no

tuvo que esforzarse apenas para demostrar que la

consecuencia inmediata de la reforma propuesta
sería el encarecimiento de los fletes, cuya bara-
tura relativa era inseparable de la fórmula ac-

tual; y que en último término los gastos de la di-
cha reforma serían soportados únicamente yor el

cargador sin ventajas para el arma,'dor y en.el
solo provecho del asegurador. A.sí, la campana
no recibió una insistencia seria.

Desatendido por este lado, el asegurador se re-

volvió hacia las soluciones judiciales en las que
no fué más feliz; la jurisprudencia casi constante

consagra la interpretación. liberal sostenida por
el armador. Entonces el asegurador se vió impe-
lido á un medio radical mucho más eficaz p' in-

finitamente más lógico: revolviéndose resuelta-

mente sobre el cargador, le amenazó con negarse
á asegurar en adelante otra cosa que los riesgos
provinientes rigurosamente de faltas náuticas en-

trando por su naturaleza en el caso de fortuna de

mar-, es decir, precisamente'las responsabilidades.
limitadas admitidas por los conocimientos.

,Kl cargador se encontró esta vez absolutamen-,

te descubierto y no vaciló en moverse; reclama

hoy con energía la intervención legislativa que
no llegó á hacérsele solicitar hace diez.anos, y ha-

bla muy fuerte para que se le conceda y se haga
recaer así sobre la espalda del armador el peso
del cual quieren desembarazarse los aseguradores.

Esta sucinta é imparcial exposición de hechos

era útil para plantear exactamente la cuestión.

?Quién tiene razón? 1Kl cargador que pretende.
por el precio del flete y la pr.ma de seguro estar

garantizado de toda pérdida, el armador que afir-

ma no poder transportar á buena cuenta más que
á condición de no ser sa propio asegurador, ó el

asegurador cuya ambición comprensible es el li-

mitar al mínimo su coeficiente de alea financiero?

Probablemente un poco los tres, lo que equivale á

decir que cada uno de ellos tiene su parte de sin-

razón. Parece cierto que la cláusula de exención.

ha dado pretexto mas de una vez á interpretacio-
nes abusivas, y que el armador se ha puesto de.

masiado diligente al abrigo, detrás del principio
de la pretendida libertad del contrato, para es-

quivar toda responsabilidad. Este exceso es re-

conocido por los mismos armadores, que no se

han negado á un compromiso de tramitaciones con

el fin de llegar á un acuerdo equitativo. Se han

cambiado puntos de vista oficiales, se han reuni-

do Congresos para solucionar la cuestión á lo me;

jor de los intereses de todos. Desgraciadamente
no ha prosperado hasta el día.

Kn el artículo que consagramos á la cuestión.

en 18 de Julio, emitíamos el deseo y la esperanza<
de ver realizada la inteligencia sin recurrir á la

intervención del Estado
¡ siempre tan peligrosa

en materia de comercio y de industria. Parece

bien desgraciadamente que, por el lado de los

cargadores, aferrados en la idea de la interven-

ción legislativa, aquella deseable inteligencia sea

difícilmente realizable.

Los cargadores, suprimiendo toda tramitación

con los armadores, han emprendido nuevamente

y con mayor energía, cerca de los Ministros com-

petentes, de las Cámaras de Comercio y de los

Sindicatos patronales, una campaña encaminada

á obtener, tanto por medida administrativa como

por medida legislativa, la imposición á los arma-

dores franceses del principio de la responsabili-,
dad por las faltas que no sean las náuticas, come-

tidas yor ellos, sus capitanes ó comisionados.

Concíbese fácilmente que la cuestión así plan-
teada agite singularmente á los armadores. No.

se trata aún'de discutir el principio de la respon-
sabilidad en sí misma. Lo grave está en que en

la forma que se pretende imponerla, aun admi-
tiendo que sea perfectamente justificada, no de-

jaría de constituir para el armador francés una

carga que le colocaría en situación de inferiori-

dad manifiesta enfrente del armador extranjero,
que no podría estar alcanzado por la medida le-

gislativa francesa tal como los cargadores que-
rrían verla formulada. En efecto, les juristas más
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te

competentes consultados por los armadores están

unánimes en expresar la opinión de que, en la for-

ma en que está elaborada la proposición de los

cargadores, no sabría alcanzar á los armadores

extranjeros siu la introducción de cláusulas ex-

cesivas contrarias á los usos de todas las na-

ciones civilizadas. «No sé,—escribe el profesor
Mr. Leon-Caen,—si hay en nuestras leyes ó en

las de un pueblo civilizado
¡ disposiciones de esta

naturaleza ~ Si un Ministro francés de la Justi-

cia ó de Negocios extranjeros dejara votar un

texto semejante, nuestros armadores se hallarían

expuestos á verdaderas represalias> extremada-

mente perjudiciales á sus intereses. Sería infini-

tamente preferible empezar por provocar una in-

teligencia internacional acerca de la reforma de

las eláusulás de exención de los conocimientos.

Esta iniciativa tomada en Francia hallaría indu-

dablemente un eco inmediato en los países veci-

nos. Basta para convencerse con leer los deseos

expresados en diversas ocasiones por numerosas

Cámaras de Comercio extranjeras, especialmente
las de Hamburgo, de Bremen y de Lubeck, que

han presentado á los poderes públicos alemanes

una proposición de inteligencia internacional.

Estas Cámaras de Comercio se han dado perfecta
cuenta, y lo han manifestado en términos expre-

sivos, de que toda obligación impuesta por una

ley alemana á los armadores a1emanes. sería di-

rectamente contraria á sus intereses nacionales.

Hánse opuesto, en consecuencia> á preconizar la

puesta en vigor de una legislación puramente

alemana> y han sometido la realización de sus de-

seos á la condición previa de una inteligencia in-

Parece bien, reflexionando, que los comercian-

tes alemanes, se hallan en lo cierto obrando así,

y nuestros comerciantes franceses harán bien

imitándoles.

Si una inteligencia internacional precisa no

generaliza las obligaciones que se pretende esta-

blecer en Francia, el armador francés se hallará

en innegable inferioridad en frente de su concu-

rrente extranjero.
Dicesenos que las obligaciones dictadas por la

ley francesa serían aplicadas en nuestros puertos
á todos indistintamente, extranjeros y franceses.

gKs esto posible desde el punto de vista interna-

cionaIP (Y aun admitiendo que lo fuera, qué re-

suitaríainmediatamenteP Sencillamente que estas

obligaciones se resolverían fatalmente en mejo-
raciones de flete, que á su vez tendrían por efecto

el desviar las mercancias de nuestros puertos
franceses en provecho de los puertos vecinos y

concurrentes. Marsella seria así sacrificada á Qé-

nova, Trieste y Barcelona; K1Havre y Dunquer-

que á Amberes, Rotterdam, Hamburgo, etc. Esta

desviación.de flete se produciría tanto más segu-

ramente cuanto los cargadores buscan ante todo

y sobre todo la baratura del transporte, en lo que,

por otra parte, tienen perfectamente razón.

Desde hace muchos a5.os el flete baja constan-

mente, y la cláusula de full néglicence perma-

ece de práctica constante. Sin duda que no ha-

bría dependido más que de los cargadores, la ob-

tención cerca de los armadores de la aceptación
de una responsabilidad más extensa, mediante el

mantenimiento de los ántiguos precios de Rete

que implicaban lo que podríamos llamar ~una

prima implícita de propio seguro». Pero han pre-

ferido negligentemente llevar su esfuerzo por el

lado del envilecimiento de los precios. Han, pues-

to á prueba la concurrencia, no para mejorar las

cláusulas del conocimiento, sino para llegar á

transportar á mejor cuenta. No es en la más gran-

de seguridad sino en el menor precio, que finali-.

za lógicamente la concurrencia de los contratos

concluidos con toda libertad cacfa día, en todo el

mundo, entre cargadores y armadores.

Kl día en que se pretenda regular los transpor-
tes internacionales por una ley internacional, se

llegará á singulares anomalias. 1Que sucederá en

nuestros puertosP De dos cosas
¡

una: ó la aumen-

tación del flete, corolario lógico de las obligacio-
nes impuestas, alejará la mercancía, ó bien, y es

lo menos probable, los armadores franceses se re-

signarán á aceptar el mismo precio de Rete que'

el vecino para una responsabilidad más grande.
Kn los dos casos el interés francés sería sacrifica-

do, sin que se distinga bien¡ además de esto, lo

que ganarían los cargadores con la decadencia de

nuestros puertos.
No sería de todo punto lo mismo si ante todo

recayera una inteligencia internacional para im-

poner á todos obligaciones idénticas, pues si éstas

debían traducirse por una elevación de los fletes,
cuando menos esta elevación sería, general. So-

lamente en este último caso>
—

y es bajo esta re-

Rexión que querríamos concluir>
—

no vemos to-

davía bien lo que el cargador ganaría con la

reforma. Es, en fin de cuenta, y en todos los ca-

sos, el que experimentaría las consecuencias.

Puede ser que lo más prudente hubiera sido

después de todo atenerse á la fórmula actual, que

tiene sus ventajas,—la de la baratura sobre todo,
—si también tiene los inconvenientes de la inse-

guridad. Estos últimos hubiera sido ciertamente

más sencillo remediarlos al cargador recurriendo

á una pequeña sobreprima de seguro, cubriendo

completamente los riesgos en cuestión: más vale

pagar barato el transporte y algo más el seguro.

Y aun le habría sido posible sin duda, reflexio-

nando bien, obtener pura y simplemente la con-

tinuación de los usos anteriores, pues en realidad

las- Compañías de seguros no parecen haber eje-
cutado casi hasta aquí la amenaza que habian

lanzado colectivamente de cesar el seguro de di-

chos riesgos. Y esta amenaza no presenta en el

fondo más que muy justa la gravedad que los

cargadores han querido acordarle para causar es-

tado en sus reivindicaciones.

Nosotros vamos más lejos. E' dia en que el

asegurador tuviera-la imprudencia de colocar su

amenaza en ejecución, los cargadores son bastan-

te numerosos y sobre todo están bastante solida-

riamente unidos para abstenerse de él¡que cuan-

do una colectividad es también importante, rica,

compacta y disciplinada, 'el principio del seguro
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mutuo directo es el más eficaz y el más ventajoso.
Y no sería después de todo en este orden de ideas

la peor de las soluciones; que ya dijo el fabulista

«no confíes más que en ti mismo». Los cargado-
res puede que hagan bien meditando el aforismo

antes de alucinarse por el funesto camino de una

intervención legislativa, cuyos inconvenientes

saltan á todos los ojos, pero cuyas ventajas, por
el contrario, si son muy visibles cuando se trata

del asegurador que la ha sugerido, apenas si son

perceptibles ni aun al microscopio, para el car-

gador como también para el armador¡ que la re-

husan.

Reembalaje y precinto de paquetes postales.

Kl Ministerio de Hacienda está entendiendo

actualmente, entre otras peticiones'de la Cámara

de Comercio de Madrid, en una relativa á la subs-

titución del precinto de cuerda ó bramante y plo-
mo que se viene aplicando á los paquetes postales
internacionales, por una faja de papel contenien-

do la mención Cierre. En una palabra: se preco-

niza el sistema de,precintos de papel que hace ya

algunos años adoptara la Compañía del Norte

para todos los bultos en general en los que estu-

viera indicada ó aconsejada esta precaución de la

Compañía. Nuestros lectores habrán tenido repe-
tidas ocasiones de conocer el sistema de precintos
de que se trata, y asimismo de reconocer su per-
fecta inutilidad.

Huelga decir que la Hacienda se d.esentiende

de todo. Ella argumenta, como de costumbre, que
su misión no es otra que la de aforar y cobrar.

Y no debiera de ser así; porque si el servicio

aduanero no concurriera, los paquetes llegarían
al destino cerradosy lacrados ó precintados, como

los expidiera el remitente. Luego el servicio

aduanero es el que determina la apertura de los

bultos, la rotura de sus precintos; se procede á un

reconocimiento ó examen única y exclusivamente

para el servicio aduanero, y así el reembalaje.y
acondicionamiento exterior de los paquetes, des-

pués de surtidos los efectos aduaneros, este ser-

vicio aduanero debiera verificarlo y en condicio-
nes que los paquetes vinieran á quedar punto me-

nos que en la misma satisfactoria situación que
antes de su apertura.

Pero siempre se ha desentendido la Hacienda

y no iba á obrar ahora de distinta manera. Há

trasladado la solicitud de la Cámara de Comercio

de Madrid á las Companías de ferrocarriles.

En este punto hay que reconocer que las Com-

pañías citadas estarían también en situación de

desentenderse de todo. Porque al efectuar ellas,

por delegación.,del Ministerio de la Gobernación,
el servicio de paquetes postales¡ ninguna obliga-
ción contrajeron, ni se les impuso otra cosa que
el cumplimiento de las formalidades aduaneras.

Y la módica comisión de diez céntimos que tienen

asignada por este concepto, ni comprende ni es

lógico que pueda comprender un servicio de nue-

vo embalaje ó de habilitación del primitivo, un

acondicionamiento que corrija todos los inconve-

nientes de la apertura para el servicio aduanero.,

Y el porte de 0'75 á repartrr entre todas las Com-

pañías españolas participantes en el servicio

tampoco tiene, nada de espléndido para permitir-
se desembolsos en un acabado reembalaje de los

paquetes-á su devolución por la Aduana.

Pues á pesar de todo las Compañías, sin tener

ninguna obligación para ello, hay que reconocer-

lo> no se atrevieron á cursar los paquetes postales
tal como quedaban después del reconocimiento

aduanero y acordaron reprecintarlos por medio

de bramante y plomo, operación que les supone

apreciables gastos de material y personal de los

que no se reintegran.
Este procedimiento es el que la Cámara de Co-

mercio de Madrid solicita del Ministro de Hacien-

da que se substituya, y de cual solicitud se ha li-

mitado el Ministro á dar traslado á las Companías
de ferrocarriles.

La banda de papel que hace años adoptó el

Norte para los bultos en general, la aplicó asi-

mismo á los paquetes postales. Y fué á instancia

, del Círculo de la Unión Mercantil que se renuncio

á este procedimiento, volviendo al de la cuerda y

el sello de plomo, De manera que lo que el Círcu-

lo de la Unión gestionó para que se abandonara,
volviendo al sistema actual, quiere la Cámara de

Comercio que se adopte proscribiendo lo que la

otra entidad. defendiera y consiguiera.

Dejando aparte estas peticiones tan diametral-

mente opuestas en dos entidades que legítima-
mente ostentan la representación del comercio,

pasemos á examinar cuál de los dos sistemas se

recomienda preferentemente. Kn primer lugar,
los paquetes postalesafectan variadísimas formas

regulares é irregulares: desde la pequeña cajita
con medicamentos, por ejemplo> hasta la caja de

las dimensiones máximas consentidas, contenien-

do plumas para sombreros¡ por otro ejemplo.
Un solo tipo de faja no satisfaría, y habría que

disponer de toda una serie de ellas para emplear
las verdaderamente adecuadas, El bramante y el

plomo, se adaptan á cualesquiera que sea la tor-

ma del paquete. La faja de papel, ni sujeta, ni

presenta consistencia; cuando lo que conviene al

reembalaje de los bultos es que éstos queden bien

atados y contenidos. La faja de papel puede des-

pegarse por sí sola ó ser despegada intencionada-

mente volviendo á ser pegada y cubriend o así

'precisamente cualquier hecho de los que con ella

quieren evitarse. El precinto de bramante bien

colocado no presenta estos inconvenientes. Por

último: la faja de papel se roza, se rompe facilí-

simamente con la manipulación á que tienen que

estar sometidos los paquetes postales, cosa que

no sucede con el otro sistema de precintos, y si a,

la tal banda de papel se le daban todos los carac-

teres de precinto, el mero hecho de hallarse rota,

cuando es tan fácil, crearía un derecho al reco-

nocimiento a la llegada, hubiera ó no hubiera

irregularidad, y no hay manera de realizar un

servicio en condiciones tan poco prácticas. Es
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no apreciamos ninguna ventaja en la

papel, y mucho menos mayores ó me-

con el procedimiento de la cuerda y el

igual forma opinaría el Circulo de la

Union Mercantil, cuando solicitó y consiguió
desterrar el sistema que ahora vuelve á pedirse
por otra entidad distinta.

No se trata con todo más que de evitar las

sustracciones que nuestras Compañías de ferro-

carriles pretenden que se hallan muy aminoradas

y.que proceden en su. mayoría de los servicios

ajenos á los ferrocarriles espanoles, en lo cual

creemos que tienen bastante razón. La generali-
dad de los receptores de paquetes postales tienen

formada su opinión acerca de dónde ocurren las

sustracciones. No hay que olvidar que en el

transporte desde las fronteras de Irún y Portbou

a los principales puntos receptores ó de tránsito

(Madrid, Barcelona, Valencia), se emplean gran-
des cestones en donde se colocan los paquetes
cerrados bajo llave.

Se ha pensado en la adopción de unas bolsas

especiales, habilitadas con agujeros por donde se

introduciría una cuerda que se precintaría en su

atadura ó reunión de los extremos. Tampoco se

recomienda el procedimiento; porque habría que

disponer de una verdadera serie de bolsas, de to-

dos los tamaños, y aun así aquéllas no se adapta-
rían á las variadas formas de los paquetes, si-

guiéndose de aquí roturas que harían inútil el

procedimiento. Ksto aparte de que para ser eficaz

el nuevo envoltorio debería de ser de tela> pues
de papel aun siendo resistente no ofreceria segu-

ridades; y dicho está que tal nuevo reembalaje
resultaría caro, á cuyos gastos deberían confor-

marse los receptores de todas partes; porque pa-

quetes postales no se reciben'únicamente en Ma-

drid, y la Cámara de Comercio de esta Corte,
aun suponiéndola conforme en aceptar el recargo

que resultara, no osterita la representación de

todos los receptores españoles. La economía del

paquete postal desaparecería agregándole unos

gastos elevados dy reembalaje.
No obstante todo, debiera hallarse un medio

que garantizara la integridad de la mercancía

después del reconocimiento aduanero¡y nosotros

insistiremos siempre en que en el medio á adop-
tar debe tener principal intervención la Aduana,
de manera que siempre aparezca en la prosecu-
ción del transporte que los paquetes tal como

viajan es como salieron de dicho reconocimiento

aduanero. Debiera hallarse procedimiento que no

costando más de 16 á 20 céntimos por paquete, é

interviniendo en aquél las Aduanas y. las Compa-
ñías de ferrocarriles, ofrecieran la debida segu-
ridad.

Suponemos que la Hacienda se negará á todo.

Desconocemos la finalidad que tendrá la trami-

tación actualmente en curso acerca de las bandas

de papel, sistema en el que nosotros no descu-

brimos eficacia alguna.

A.SWMTG 8 V A.RI G B

Anuncios en la «Gaceta».—Como continua-

ción al artículo que dedicamos en la última edi-

ción> relativo á la publicidad de los balances de

las Sociedades anónimas en la Gaceta, cabe que

digamos hoy que el Ministerio de Hacienda> se-

cundando al de 6obernación, aoaba de expedir
una R. O. con fecha 2o del finado Septiémbre,
disponiendo que á los agentes, préviameiite de-

signados por el concesionario de la Gaceta para
cada provincia, se les reconozcan todas las atri-

buoiones y facultades propias de los de Hacien-

da, y que se entienda que la facultad de incoar

procedimientos por la vía de apremio, contra los

que se hallen en descubierto, sólo se refiere á los

que sean deudores por el concepto de anuncios y

subscripciones, unos y otras de carácter obliga-
torio.

Todo esto está en su lugar, respecto del que
esté subscrito á la Gaceta. y-no pague la subscri-

ción, ó haya hecho publicar anuncios en ella y no

los satisfaga. Pero como se le dé otro alcance á

la R. O., ya tendremos planteado el supuesto ne-

gocio perseguido. 1Se entenderán morosas las

Sociedades anónimas que, por venir obligadas á

publicar sus balances, no lo hagan? Kn tal con-

cepto, (qué reclamaciones se intentarán contra

ellas? gFijará el concesionario mismo el número

de líneas que habría ocupado el anuncio del ba-

lance, y reclamará el importe sin haber prestado
el servicio, sólo porque el art. 15'1 del Código de

Comercio diga que las Sociedades anónimas pu-
blicarán sus balances?

Todo consiste, repetimos, en el alcance y la

interpretación que quiera darse á estas Reales

órdenes que se están expidiendo, saliendo á la

defensa del concesionario de la Gaceta, Nos va-

mos temiendo que en estas disposiciones se va á

pretender que se dice lo que no se dice ni puede,
decirse. Y habiendo el negocio á la vuelta cree-

mos que las Sociedades anónimas no deben olvi-

dar que, si bien tienen la obligación de publicar
sus balances, ninguna penalidad hay establecida

porque dejen de hacerlo> y' no verificándolo,
tampoco sabríamos como podría reputárselas
morosas en el pago de unos anuncios, por obli-

gatorios que sean, que no han llegado á pu-
blicarse.

Antecedentes comerciales.—Kl Ministe-

rio de Estado ya ha contestado á la R. 0. que,
con fecha 11 del pasado Septiembre, le dirigie-
ra el de Agricultura¡ Industria¡ Comercio y

Obras públicas, reivindicando la remisión directa

á este último, por el cuerpo consular de España
en el extranjero, de los informes> Memorias y
noticias que en materia comercial posean, y el

cumplimiento por aquél de las instrucciones y .

encargos que por dicho Ministerio de Comercio

se le confiaran. Dentro del apresuramiento en la

contestación, el Ministro de Kstado ha replicado ¡

por otra R. O. de 25 del mismo mes, que está

completamente dispuesto á satisfacer los de-
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'ecos de su colega; pero todo por la intermedia-

ción de su Ministerio, procedimiento que será un

tanto más laborioso, pero que encaja perfecta-
mente con la buena organización.

Cereales exóticos.—Kn el pasádo mes de

Agosto se han despachado en las Aduanas nacio-

nales de la península é islas Baleares, las si-

guientes cantidades de cereales exóticos:

Trigo.— 15.597 tons., procedentes de Taganrog,
Buenos Aires, Nicolaieff, Ghenitchesk y Liver-

popl, entradas por Barcelona principalmente, y

además por Valencia> Tarragona,, Avilés y Gijón.
Kn Agosto de 1902 se importaron 898 tons. de

trigo únicamente, y la comparación es> pues,

abrumadora.

Cebada.— 1.791 tons., procedentes de Tagan-

rog, Ghenitchesk, Orán, Tánger, Mazagán, Me-

lilla y Gibraltar, entradas principalmente por

Almería y además por. Barcelona> Málaga, Al-'

geciras y Cádiz. No hubo importación en A.gosto
de 1902;

Centeno. —No hubo importación y tampoco en

Agosto de 1902.

Natz.—8.212 tons., procedentes de Buenos

Aires, Marsella, 6henischesk, Rosario de Santa

Pe-, Liverpool¡ Argel, Nantes y Amberes, intro-

ducidas principalmente por Pasajes, Santynder,

Avilés, Barcelona y Valencia, y además por Car-

tagena, Alicante, Almeria, Palma¡ Gijón, Bil-

bao, Corunay Vigo. Kn Agosto de 1902, se im-

portaron 5.228 tons.

Kn conjunto, se han introducido en Agosto
de 1908, 25.600 tous., contra 5.621 en igual mes

de 1902; diferencia, 19.979 tons.
¡ que buen in-

greso aduanero habrán proporcionado al Tesoro,
pero infinitamente más representa el dinero que
tendrá que salir del país pará pago de tan respe-
table cantidad de cereales exóticos.

Circnlación del pimentón.—Como conse-

cuencia de la R. O. de 25 de Agosto último, que

opor«namente publicamos, relativa á la'circula-

ción del pimentón, las Compañías de ferrocarri-

les han comunicado instrucciones á sus estacio-

nes, en el sentido de que, puesto que los exporta-
d»es del pimentón deben entregar muestras á
las autoridades gubernativas para que sean ana-

lizadas y acreditada la pureza del género cuando
no lleve mezcla, se entenderá, desde luego, que
en toda expedición de pimentón debe exigirse al

remitente la presentación del certificado con el

resultado del análisis, acompañando este docu-

mento á la remesa para no entorpecer ni dificul-

tar su circulación, y entregándole en el punto de

llegada al consignatario de la mercancía. Sin

este certificado no se admitirá la expedición al

transporte, y la estación de facturación tendrá el

cuidado de estampar el cajetín que se utiliza

para las guías ordinarias, expresando la fecha y
el número de la partida á que dicho documento

pertenezca,

Tranvia eléctrico ile inglés á Breda.—

Por disposición de la Dirección de Obras públi-

cas de 5 del pasado, publicada el 22, se ha auto-

rizado á D. Gumersindo de Cosso para que, en el

término de dos anos, pueda verificar los estudios

de un tranvía eléctrico de Anglés á Breda pasan-
do por los pueblos de S. Pedro de Osor, S. Hila-

rio Sacalm y Arbucias. Hé aquí un tranvía que

no será de tan malos resultados; serviría el im-

portante y frecuentadisimo balneario de S. Hila-

,
rio Sacalm, y sobre todo al arrancar de Breda en

la línea general de Barcelona á la frontera y ter-

minar en Anglés sobre la hnea de Olot á Gerona,
introduciría una notable reducción de recorrido

entre la capital del principado y la importante

población fabril de Olot. De Breda á Anglés por

el actual itinerario hay'58 kilóms.; y por la nue-

va linea podria haber de 80 á 85.

Publicidad y discusión de nuevas tarifas.

Mercancias varias.—En esta fecha empie-
za a regir la importante tarifa esp. N. C, Z. nú-

mero 5, p. v., combinada entre las Companías del

Norte. de Madrid á Cáceres y á Portugal y Oeste

y de Médina á Zamora y Orense á Vigo, estable-

ciendo precios reducidos que varían entre 26 y
71'50 ptas. por ton. segíín clases de mercancías,
desde Poñtevedra, Vigo, Ualenya do Minho y Co-

ruña á las de Zamora, Salamanca, Béjar y Pla-

sencia-ciudad, ó viceversa. Devengan el precio de

26 ptas.; cemento, fosfatos y, metales viejos¡por
v. de 10 tons.; el de 88, asfalto en polvo ó en pa-

nes, por v. de 10 tons.; el de 88'50, acero y'zinc

viejos y tubos de hierro¡ por v. de 10¡ el de

85, maderas de construcción por v. de 9; el de

8ó'50, alquitrán, brea-, mármoles en bruto y resi-

nas, por v. de 8, y trapos viejos para industria,

por v. de 7; el de 86, caparrosa, por v. de 10, clo-

ruro de cal, hierro fundido por v. de 10, made-

ra para toneles por v. de 8, perdigones y plo-
mo en bruto por v. de 10, sosa cáustica, silica-

tos y tubos de plomo, por v. de 10¡el de 87, al-

bayalde y minio, por v. de 10¡el de 89, columnas

de hierro y hierro en lingotes, flejes, barras, cha-

pas, planchas, de V. y T. y piezas forjadas, por

r. de 10, ocres por v. de 8, y railes y accesorios

por v, de 10; el de 41, ácido por v. de 5, agua-

rrás por v, de 10, pastas para papel por v. de

8; el de 48, botellas de vidrio, vacias, por v. de

ó; el de 48'50, cadenas y cables metálicos; el

de 45, arroz por v. de 10 y clavazón; el de 45'50,
estaño en bruto, galápagos, planchas ó barritas,

maderas exóticas en bruto por v, de 10 y zinc en

barras, galápagos y planchas; el de 46, acero en

bruto, barras ó lingotes, por v. de 10¡el de 47¡
cartón común, féculas para industria y papel co-

mún de impresión y embalaje> todo por v. de 8,-
el de 48'50¡barriles vacíos servidos en transpor-
te de cerveza, y cerveza por v. de 5; el de 51, ca-

mas de hierro embaladas, cobre en bruto, lingo-
tes, barras ó planchas, grasas industriales por

v. de 5, jabón común por v. de 6, latón en bru-

to
¡

barras ú hojas, y utensiliós de cocina ¡ el de

M, albayalde, alambres, almidón; el de 58 áci-
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dos> bacalao, calderas de vapor, cá5amo en bru-

to, rama, rastrillado y en mazorcas, herramien-

tas ordinarias, instruméntos agrícolas, jabón co-

mún, legumbres secas, maquinaria no pesando
8.000 kilogs. en masa indivisible, papel común

para imprimir y de embalaje, pescados salados

ahumados ó secos; el de 56, abacá en rama, car-

dado y en mazorcas, aceites de granas, semillas

y pescados para industria> aguardientes del reino

en pipas¡ barnices, betunes, bujías> carbón eléc-

trico, cartón común, cerveza, drogueria común,

espiritus industriales, grasas industriales, nafta-

lina, productos quimicos comunes, sémola, tam-

pico; el de 60, abacá y cáB.amo hilados para tela-

res, carnes ahumadas ó saladas, exceptuando em-

butidos y jamones> cerrajería para puertas y ven-

tanas> colores y pinturas comunes, maderas la-

bradas ó torneadas de clase ordinaria para puer-

tas, ventanas, persianas y, sillas por v. de 6; el

de 61, algodón hilado para telares, cacao, café>

cápsulas metálicas para botellas, cervezas, con-

servas alimenticias en aceite, vinagre, salmuera

y éncurtidos, féculas alimenticias, lana sucia, la-

vada, peinada ó cardada por v. de 4> vidriería

común; el de 66, azúcar; el de 68, alfombras, ca-

nela, cristaleria hueca, plana y lunas sin azogar,

galletas, lana sucia, lavada, peinada ó cardada¡
el de 69, aceites minerales, tabaco> té, tejidos

que no sean de seda; el de 71'50, pape16no de es-

critorio y sobres.

Las estaciones intermedias disfrutarán de los

precios indicados. Kn.las remesas por vagón, car-

ga y descarga por los interesados; posibilidad de

exceder hasta el doble los plazos reglamentarios
de expedición y transporte. Senalamos á las Com-

panias interesadas el error en que incurren fijan-
do á la cerveza el precio de ptas. 61 y á la cerve-

za en botellas ó barriles el de 56.,

Tarifas N. B. núm. 7y B. M. K. A. núm. l.

—En la anterior edición indicamos las adiciones

introducidas en estas tarifas.

Hé aqui cuales son las modificaciones:

Modificaciones.—Los conceptos aceite de coco

y aceites de granas, semillas,y pescados, para la

industria> se sustituyen por el de aceites de coco,

granas, palma, semillas y pescados para la indus-

tria; los ácidos pasan de la 7..y 10. á la 8.' y

12. ; el cargamento de 8 tons. en los aros de ma-

dera para piperia se reduce á 5; el asfalto, por

vagón, pasa de la 10. á la 12."; la clasi6cación

de los bastones queda establecida como sigue:
bastcnes de madera, barnizados, para portiers,

y anillas y remates de madera torneada para por-

tiers¡ 8. ; la clasi6cación de]as botellas queda
establecida así: botellas de vidrio ordinario para

el transporte de vinos y otros líquidos, vacías y

envasadas en cajas, barricas, jaulas, cuadros> sa-

cos.ó arpilleras, 6., y las mismas á granel, en

sacos ó arpilleras por v. de 5, 9.'; el concepto
camas de hierro (embaladas), queda ampliado asi:

ó forradas con paja ó crin; las cortezas para te-

nerías pasan de la 7. á la 9.', sin condición de

cargamento, y de la 10. á la 12.~, por vag. de

!
6 tons. ¡ el cloruro de cal pasa de la 10.

~
á la 12. ~„'

la clasi6cación de los cueros barnizados ó charo-

lados, etc., se establece así: cueros barnizados ó

charolados, chagrines, badanas y pieles mates.

(En las declaraciones de expedición se expresará
la especie de cueros que sean y no se admitirán.

nunca bajo la denominación de curtidos); la cla-

si6cación de las féculas queda anulada y subs-

tituida por ésta: féculas de todas clases, 6.
> y por

vagón de 8 tons., 8.'¡ las heces de vino secas

pasan de la 6. á la-9., y por vag. de 5 tons., de

la 7.. á la 10. ; -en la paja común y de maíz se

rebaja de 5 á 4 tons. el cargamento por vag. ¡ el

papel común para impresiones y de embalaje, por

vagón de 8 tons., queda establecido asi: papel
común para impresiones, por vag. de 8, y papel
de embalaje, por vag. de 6; el concepto ropas

hechas, se amplia así: ropas hechas¡ incluso las

prendas de vestir conocidas con el nombre de

géneros de punto, tales como medias, calzonci-

llos, camisetas, etc.; la sosa cáustica pasa de la

8. á la 10. clase; el tártaro en bruto pasa de la

6. á la 9., y por vag. de 5 tons., de la 7. á

la 10. ; las telas para toldos y envases, quedan

expresadas así: telas gruesas ordinarias, de cá-

namo ó yute, para sacos, toldos y arpilleras; al

concepto tubos de cobre y de.latón se adicionan

los de esta5o; los utensilios de cocina quedan ex-

presados asi: utensilios ó batéría de cocina de to-

das clases y vajilla de hierro forjado ó fundido,
con ó sin bao de porcelana, y otros efectos de

fabricación simils,r, como palanganas, cubos y

escupideras, sin condición de cargamento, ó por

vag. de 5 toneladas cuando estos efectos se veri6-

quen, á granel, es decir> sin embalaje alguno ó

con una simple envoltura de paja ó papel; y por

último, la clasi6cación de la vidriera común, pla-
na ó hueca, queda establecida en estos términos:

vidriera común pplana ó hueca, incluso las bombo-

nas y los garrafones cubiertos de mimbre, enva-

sada en cajas, bariicas, jaulas ó cuadros; la mis-

ma á granel ó en Cardos, por vag. de 5 tons. Se

entenderá 'por vidriería común plana., el vidrio

sencillo.plano, sea liso ó estriado ¡
incoloro ó del

matiz verdoso natural y caracteristico de este pro-

ducto, excluyendo todo aquel que esté te5ido ó

adornado con talla> grabado, dibujo ó pintura,, y

por vidriería'comun hueca, toda clase de recipien-
tes de vidrio ordinario, como vasos, botellas,

frascos, porrones, retortas, etc., etc,, garrafones,

bombonas, damajuanas y sus similares, con ó sin

cubierta de mimbre, así como los tubos para lám-.

paras, campanas> fanales y otros artículos análo-

gos, pero excluyendo todos los objetos tallados,

moldeados, grabados, dibuja,dos, pintados, te%i-

dos ó adornados en cualquiera otra, forma.

Piedra silice.—Desde 1.' de Octubre se con-

siderará ampliado el párrafo XL dela tarifa C. nú-

mero 5 de la red catalana de M. Z. A., con el pre-

cio de ptas. 6'50 por ton. para la mercancia nom-

brada desde Picamoixons á Mataró. Vagón. de

10 toneladas.

Imp. de Antonio B. Izquierdo, Doctor Mata, a—MADRID
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