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El caracter econdmico de [os ferrocarriles
y los gastos de explotacion

Considerados ‘los ferrocarriles desde el punto de wvista comer-
cial, debemos distinguir aquéllos que tienen como principio el in-
terés publico de aquellos que atienden ante todo al interés particu-
lar o privado, pues en tanto que en los primeros es la Nacién quien
ejerce el predominio v, por consiguiente, debe con ellos favorecer
las conveniencias y necesidades de todos los ciudadanos; en los
segundos, construidos y explotados por particulares, es el interés
de éstos el que debe prevalecer. Pero no ocurre asi en lapractica,
porque las Compafifas particulares reciben del Estado subvenciones
Y prerrogativas a cambio de las cuales se ejerce cierta influencia
o derecho que imposibilita en muchos casos, las gestiones para
atender a los fines de cada Empresa.

Determinar de un modo preciso si es més conyeniente que los
ferrocarriles se encuentren bajo el dominio de la accién piablica o
de la accién privada, s una cuestién 4 rdua, complicada y que no ha
llegado a resolverse apesar de lo mucho que se ha tratado y dis-
cutido.

Es desde luego un hecho general que la administracién ptblica
no s¢ lleva con esa escrupulosidad y economia que la privada,
€n la que impera el interés personal al interés comn, pero cs un
hecho incontrastable también que en aquella puede obtenerse una
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explotacién en armonia con Jas necesidades de la Nacién, atendien-
do a los excesos de gastos con otras cargas que el Estado sefiale.
No es, pues, de extrafiar que la accién privada construya aquellas
vias que se consideran remuneradoras, es decir, aquellas quefise es-
tima han de producir ingresos tales que compensen los gastos de
explotacién y, un interés al capital invertido; en tanto que ¢l Estado,
atendiendo de preferencia al bien de la Nacidn, debe procader a la
construccién de vias férreas aunque con ellas no obtenga benefi-
cios. Cuando una Empresa particular construye un ferrocarril y
los rendimientos obtenidos no son lo bastante elevados para pa-
gar todos los gastos de la explotacién y repartir al capital inver-
fido un interés equivalente al que abona el Estado en su deuda pu-

bilca, puede decirse que la linea es improductiva, el negocio es

malo. De consiguiente, por este sistema no debe darse principio a

la construccién de una via sin que de antemano pueda apreciarse,
con datos seguros, que los Ingresos seran los suficientes para sa-
tsfacer las cargas de la explotacién y del capital.

El particular construye aquellas lineas de positivo resultado,
pero como el problema de las comunicaciones terrestres no quedaria
completo con este modo de proceder, entra la accién beneficiosa
del Estado para determinar comarcas, concediendo subvenciones
en unos casos, v ¢l abono completo de la construccién en otros.

No puede existir la menor duda de que el Estado ha de inter-
venir con subvenciones en la construccién de determinados ferro-
carriles, ya que de lo contrario no se obtendria la uniformidad
de comunicaciones entre las diferentes comarcas, y en tanto que
las productivas, bajo la accién del interés privado, seguirian pros-
perando, aquellas en que las transacciones de productos fueran
¢scasas se retrasarfan sin poder igualarse ni competir con las otras.
En Espafia existen muy pocas lineas que no hayan tenido una sub-
vencién del Estado, al proceder a sul construceién; pero formado
va el plan general de los ferrocarriles o sea la. explotacién en
lo que podriamps llamar las arterias prnicipales de la Nacion,
queda la construccién de los ferrocarriles secundarios, para los
cuales se formulan leyes en todas las legislaturas sin que el pabli-
co vea con ellas garantido el capital que en las construcciones de

; ; -
las lineas precisa.
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Y es que en nuestro pafs predomina en estas cuestiones la idea
de considerar que el capitalista ha de prestar su capital o que el
publico ha de aportar sus ahorros en beneficio comun, sin gue ten-
ga la garantfa segura de que el interés obtenido sers igual al que
se obtiene en otras industrias. Bastaria que nuestros legisladores,
y acaso los de otras varias naciones. se fijaran en ¢l hecho de
que los transportes de viajeros estdn gravados con un 25 por cien-
to y que el de las mercancias lo son con ¢l 5 p- 100, para compren-
der desde el primer momento, que el Estado, al garantizar un in-
terés al -capital invertido en la construccién v explotacién de una
linea © al conceder una fuerte subvencién para. su construccién,
lo que hace es fomentar una fuente de ingresos de los que obtiene
ya una gram participacién en sus beneficios indirectos, con los
transportes que se originan.

Claman algunos contra el Estado diciendo que es mal admi-
nistrador, y no les falta razén. La explotacion de los ferrocarriles

que sean de su propiedad no puede llevarse a cabo por él, s se

quiere que los servicios estén bien organizados; pero puede si,
imponer ciertas condiciones en beneficio de los ciudadanos y en-
fregar esa -explotacién a personas aptas para ello, concediéndoles
facultades omnfmodas, con remuneracién creciente a medida que
los beneficios sean mayores, en tanto esa explotacién: se realice
con las condiciones impuestas, Ejemplo de ello lo tenemos en Ale-
mania, donde la Red ferroviaria del Estado ha ido aumentando
de anfo en afio desde el de 1850, Y es que considerado el ferrocarril
como instrumento para la prosperidad de las comarcas, la Na-
cién va aumentando la Red de afio en afio, extendiendo beneficios
a las regiones mds industriosas a la par que a las mis necesitadas
para desenvolver sus iniciativas. Precisa que se forme el plan de
construccion atendiendo -a las necesidades generales, estudidndo-
lo, meditindolo, y haciendo abstraccién completa de las influencias
particulares .que son precisamente las que dafian este género de
industrias. Cudntas vias férreas conocemos que para satisfacer
los deseos de tal o cual particular o para establecer una estacién
en tal o cual pueblo, se han construido con trazados imperfectos,
estableciendo rampas y pendientes que luego han imposibilitado
la buena marcha de la explotacién, a la par que los gastos de
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construccién han aumentado de un modo indebido! Estas anoma-
l{as frecuentes cuando el Estado interviene subvencionando el
todo o parte del ferrocarril, no ocurren con tanta frecuencia cuan-
do éstos son de dominio exclusivamente privado y el capital cons-
tituido es bastante a satisfacer las necesidades. Ocurre en oca-
slones que ese capital es escaso, no basta a cubrir todos los gas-
tos, y en este caso las Empresas constructoras tienen que tomar
disposiciones en perjuicio de sus propios intereses, y si de momen-
to pueden continuar sus trabajos para la explotacién de las lineas,
en esa misma explotacién se les originan gastos que €n modo al-
guno compensan Jos bencficios obtenidos de momento.

T.2 unidad de accién ¢n la organizacién y explotacién es una de
las condiciones indispensables para el buen funcionamiento de las
Redes ferroviarias, tanto -si estan bajo el dominio publico como 51
lo estdn en ¢l privado, y su influencia se deja sentir en mayor in-
tensidad cuanto mayor es la longitud de las vias. Cuando en una
extensa Red hay Direccién tnica, ésta puede llevar una explo-
tacién uniforme en toda ella, y desde luego, més econdmica que si
cada una de las lineas tiene Direccién independiente.

Bien es verdad que las Administraciones independientes o sea
para un corto recorrido, permiten fijar la atencién en les menores
detalles 'y obtener rendimientos que de otro modo N0 se consegui-
rfan, péro debemos hacer notar que los ferrocarriles bien organi-
zados, precisan, para su buena marcha, un gran desenvolvimien-
to estableciendo trafico intenso, con buena remuneracion del fra-
bajo efectuado, sin detenerse en las nimiedades. Muchos pocos o
pocos muchos: he aqui el dilema que se plantea. En lineas de
corto recorrido, donde las facturaciones se hacen para cOrtos tra-
yectos, y en lineas establecidas en paises mmdustriales en an extre-
mo, agricolas en el resto, se obtienen muchas expediciones pero
pocos ingresos con relacién al ntmero de éstas; en lineas exten-
sas donde los transportes se wverifican a gran distancia por ser su
objeto primordial el intercambio d¢ productos entre regiones ale-
jadas unas de otras, aunque el trafico no sea muy intenso, se ob-
tienen pocas expediciones pero muchos ingresos.

La aspiracién a obtener rendimiento al capital invertido, cons-

titutiva de una base de la economia social, no puede desenvolverse




eRRe e

en los ferrocarriles cual ocurre en la mayoria de las otras indus-

trias. Desembolsado el capital y en explotacién la linea, tiene ésta

que seguir prestando el servicio piblico asignado, aunque el rendi-
miento obtenido no compense las aspiraciones formadas al efectuar
los desembolsos. Los gastos. excesivos, la falta de ingresos, la com-
petencia, son causas que en muchas ocasiones desvirtuan 1as mie-
jores aspiraciones.

Al construir una via férrea se parte de un presupuesto formulado
de un modo aproximado; y en el transcurso de Ja construccién
puede ocurrrir, y ocurren, gastos imprevistos -que no -se¢ han te-
nido en cuenta para fijar el capital necesario. Se me dird que
muy bien puede ocurrir lo contrario; es decir, que el presupuesto
foromulado sea superior al valor de las obras; pero este caso se
presenta en la prdctica con muy raras excepciones, porque el de-
seo del constructor es hacer ver que el capital a invertir se ele-
va a poca cantidad, para demostrar que con los productos obteni-
dos el interés resulta elevado. Prueba de ello lo tenemos en que
la mayorfa de las Empresas han de emitir nuevas acciones para
completar su obra, o han de lanzar al mercado emisiones de obli-
gaciones que por ser capital prestado, a devolver en plazo fijo,
obstruyen la buena marcha y el regular desenvolvimiento de la
Sociedad constituida, ya que una gran parte de sus productos li-
quidos han de destinarlos al pago de intereses y amortizacién de
ese capital obligaciones.

Otros gastos que podemos considerar como excesivos son 1os
que se producen con el aumento constante de los jornales y de
las materias primas. Las exigencias crecientes de la vida en la
‘mayorfa del personal ferroviario, exigen de las Compaiifas constitui-
das, nuevos desembolsos a diario, los que van aumentando los gas-
tos de la explotaciéon. Y ese mismo aumento de los salarios en to-
das las érdenes de la economfa, crea un aumento en las prime-
ras materias indispensables no tan sélo en la explotacién de los
ferrocarriles, sido en la de toda industria,

Al constituirse una Empresa ferroviaria se parte del supuesto
que se obtendrdn tales o cuales rendimientos, efectudndose los
transportes a precio determinado, pero si la cantidad a transportar
no llega a la calculada, o por circunstancias Imprevistas precisa
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rebajar la base establecida para las tarifas, aparece en seguida
la falta de ingresos. Es ley general que los ingresos de una linea
férrea sigan en aumento, a medida que lo efecttian los transpor-
tes y que transcurre el tiempo de explotacién. porque el ferroca-
rril, facilitando los medios de comunicacién, permite la creacién
de industrias, que sin esos medios no pueden establecerse.. De
ahf que, por, lo general, las cantidades ingresadas siguen aumen-

tando, debiendo procurar la Administracion de la Empresa, que

los gastos producidos con el aumento de ingresos no sobrepasen
las cargas de ciertos limites que permiten atender al interés gue se
reparta al capital. Y en este particular he visto seguir dos normas
diferentes en la explotacién; una que tiende a obtener los mayo-
res ingresos, otra que tiende a producir los menores gastos. Pre-
cisa conocer bien las condiciones econémicas de la Empresa, para
determinar cudl ha de ser el mejor sistema, pero fijdndonos en la
mayor parte de los ferrocarriles en que los gastos de explotacion
equivalen aproximadamente al 50 o al 60 por ciento de los in-
gresos, debemos procurar seguir el primer sistema. Es el que
mejores resultados me ha dado en la practica, y que recomiendo, en
tanto que circunstancias especiales no obliguen a seguir el segundo.

Un ejemplo sencillo bastard para hacer comprender lo que
antecede. Si los ingresos son de 100 pesetas, y para obtenerlas
gastamos 60, quedarda un beneficio de 40. Ahora bien, si, sin al-
terar las cantidades anteriores, podemos obtener independientes de
ellas, nuevos ingresos que equivalgan a una cantidad mayor o
menor, los beneficios seran mayores, siempre y cuando los gas-
tos para ello no lleguen al valor de los ingresos, He aquf una con-
sideracién que han de tener en cuenta las Administraciones fe-
rroviarias si pretenden aumentar sus productos liguidos, poco
importa que el coeficiente de explotacién llegue o sobrepase de
una cierta cantidad, en tanto que el aumento nos produzca ingre-
sos remuneradores.

La competencia que se establece en los transportes es otra
condicién econémica de los ferrocarriles. Las lineas de dominio
particular pueden establecerla, pero en las que construye o sub-
venciona el Estado, no debe autorizarse, pues si desde el primer
momento esa competencia abarata el precio del transporte y exi-
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ge un mejor v mds rdpido servicio de trenes, no tarda en legar
la época en que los gastos son superiores a los ngresos, resul-
tando de ahi un convenio entre las dos Empresas en perjuicio casi
siempre del menos fuerte. Realizando el convenio, se procede al
aumento de tarifas en tanta mayor cantidad cuanto sea el capital
invertide en las dos lineas, y como no son los mismos los desem-
bolsos efectuados para la construccién de una o de dos, de ahf
que el publico obtiene de momento y por corto tiempo una ventaja
en las (tr.J]':}]J:e{elltfinré_, pero esa ventaja se traduce bien pronto en
perjuicio,

Los transportes maritimos pueden en muchas ocasiones efec-
tuarse a precio mas reducido que por ferrocarril, pero en este caso
la competencia que se establece entre las vias maritimas o flu-
viales y terrestres, deja de tener el cardcter de tal, porque al
construir la via ya se debe de haber partido del supuesto que al
desarrollarse la industria y los medios de comunicacién, los trans-
portes maritimos seguirdn en tanta o mayor escala que antes de las
construcciones ferroviarias.

El desarrollo de las industrias y el intercambio de productos
tanto manufacturados como agricolas y de minerfa, exige medios
de transportes rdpidos y frecuentes, que no pueden realizarse hoy
dfa sin tener vias férreas. Ellas son, pues, la base en que se apo-
ya el desarrollo econémico de las regiones.

En Espafia, donde tanto se censura a las Empresas ferrovia-
rias, ha sido necesario la aportacién del capital extranjero, menos

egoista y mds emprendedor que el nuestro, para poseer la poca

extensiéon de vias que hoy tenemos. Sélo en estos tltimos afios se
han conseguido en nuestra nacién gran parte de las acciones emiti-
das para la construccién de los ferrocarriles, y los mismos (ue no
supieron antes encauzar el capital hacia esas Empresas esencial-
mente civilizadoras, gritan contra ellas y las atacan, sin tener
en cuenta que son los principales propulsores de nuestro restrin-
gido pero legitimo resurgimiento. Es bien notoria la falta de res-
peto que algunos gobernantes han tenido al capital invertido en
nuestras Empresas ferroviarias, olvidando que el dinero de éstas
es tan repetable, tan digno de estimacién y tiene tanto derecho
a legitimar su rendimiento, como el empleado en Bancos privile-
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giados, monopolios amparados por ¢l Estado y empresas indus-

triales con aranceles protectores; contra estas Sociedades, que re-
parten grandes dividendos, poco clamoreo se observa; pero en
cambio, casi todos gritan contra un capital empleado por los
ferrocarriles, en beneficio comun, que durante muchos anos no
ha rendido dividendos, y cuando los rinde son muy escasos.

Y tal estado de cosas es culpa del sistema. Al accionista de
una Sociedad ferroviaria se le exigen de continuo sacrificios con
el supuesto de que la Empresa constituida es nacional, publica,
de interés colectivo. Y este equivoco no debe mantenerse, por-
que el ferrocarril, cuando pertenece a una Sociedad particular, €s
una industria, tan industria como puede serlo la fabricacién del
tabaco monopolizada en Espafia, como la del alcohol, como la de
explosivos, etc. Si el Estado quiere aumentar el patrimonio na-
cional, debe buscar la solucién financiera que garantice el co-
bro de los intereses a los tenedores de valores ferroviarios; de
otro modo, exigiendo contribuciones y gravdmenes en los ingre-
sos, s6lo conseguird retraer el aumento de capital y la anulacion
de toda otra industria de transportes.

De un modo general tenemos en los ferrocarriles dos clases
de administracién, segtn se eféctiie por el Estado o por Empresas
privadas. La diferencia esencial entre una y otra estd en que en
la del Estado, €l Gobierno o el Ministro que tiene a sus ordenes
los funcionarios encargados de la inspeccién de las lineas (el de
Fomento, actualmente en Espafia), es el que nombra el perso-
nal superior de Direccién; en tanto que, en las Empresas privadas,
es un Consejo de administraciéon el que hace estos nombramientos.
Cada dia son en mayor niumero las lineas férreas que se sustraen
a la accién privada; en las estadisticas establecidas en el afio
de 1910, referentes a este particular y que damos a conocer en las
paginas siguientes, podemos observar que las cuatro naciones donde
existen mayor numero de kilémetros de lineas explotadas por el
Estado son Alemania, Rusia, Austria-Hungria e [talia, y la pro-
porcién en todo el mundo es 29,5 por ciento con este sistema y
70,6 por ciento con el de administracién privada. Dificil es apre-
ciar cudl de las dos resulta mejor, pues ya se adopte una u

otra, se nos presentan ferrocarriles que obtienen buenos rendimien-
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tos, en tanto que otros dificilmente consiguen cubrir los gastos.
Con la explotacién por el Estado, no existe tanto estimulo en el
cumplimiento de las érdenes que se trasmiten como en la priva-
daj, y si bien en algunas naciones se consiguen positivos resultados,
gracias a la pericia de los Directores y a la observancia de las
Leyes formuladas para desligar la accién politica de la admi-
nistrativa, debemos sefialar que no en todas ocurré lo propio.
Para que una Empresa produzca su mayor rendimiento indus-
trial, es necesario que cuantos agentes intervienen en obtener
ese rendimiento, tengan estimulo en su trabajo y consideren que
su prosperidad particular deriva de la que consiga la misma Em-
presa a quien sirven. Si esos agentes se encuentran impm‘:sms'p-or
influencias politicas o porque su antigiiedad como funcionarios
les permite ocupar cargos en los cuales se desempefian trabajos
que no conocen, puede anticiparse que la explotacién obtendrs
resultados negativos. En evitacién de que: el Estado intervenga
en las cuestiones administrativas, apesar de ser él quien tiene la
administracién, se establecen leyes y reglamentos que precisa cum-
plir estrictamente, y en los que se conceden amplias facultades al
Gerente, Administrador o Director del ferrocarril, para que bajo
su responsabilidad y de acuerdo con un consejo formado por un
reducido niimero de personas, pueda llevarse a cabo la explotacién
completamente independiente de los asuntos afectos al Ministerio,

Ferrocarriles privados y del Estado ..en el asio de 1910

Nimero de kilémetros
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Portugal .
Dinamarca
Noruega .
Suecia .
Servia .
Rumania .
Grecia .
Bulgaria
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Nimero de kilometros

_Privados Del Estado Total

JIndias Inglesas. . . . 12283 39.364 51.647
(Bl ANy TR e e 928 928
Eercia o) Sl 54 a4
SIARINen0rE s L 3.569 5.037
Indias Portuguesas . . . 32
Nlasia it e bl alas, 21 .- 1,219
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STZT st TR e - 1.026 1.026
Cochinchina ¥ varios . 3.506. - 3.506
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303.167 . 1.028.512




Creen muchos que el hecho de nacionalizar la explotacion
de los ferrocarriles tiene como consecuencia una elevaciéon en
los sueldos de los agentes y una dismiinucién en el precio de
los transportes. Acaso tengan en parte razom, pero como el au-
mento del sueldo aumenta los gast(:é de explotacién, y la reduccion
de las tasas disminuye los ingresos ocasionandose una reduccion
de productos netos, de ahi que ante €l temor de que una y otra
cosa se realicen se debe estudiar este’ asunto ‘con toda detencion.
Esto es lo ocurrido en Inglaterra, donde, como vemos en ¢l cua-
dro, los ferrocarriles se encuentran ddministrados por Empresas
privadas, a pesar de las gestiones hechas para que el Gobierno se
constituya en administrador. A nadie se le ocultan las dificultades
que se encuentran para obtener, en las lineas que estdn naciona-
lizadas, los- mismos rendimientos que las administradas por la in-
dustria particular, y si bien se consigue en ocasiones un mejor
servicio, es porque se han emitido empréstitos para aumentar las
construcciones necesarias al desenvolyimiento de las lineas, pero
de los empréstitos emitidos precisa pagar intereses, siendo- dificil
atenderlos al mismo tiempo que a la amortizacién del capital,
con los aumentos de productos obtenidos.

En realidad .todo puede hacerse y desenvolverse, y, sin embar-
go, a ningdn legislador que tenga en sus manos el poder naciona-
lizar los ferrocarriles, le satisface la tlbaornén por parte del Es-
tado, porque en aquellas Empresas prosperas el capital a desem-
bolsar es relativamente considerable; en tanto que, en las que po-

seen poco trafico y que su rendimiento es escaso, con las innova-

ciones a introducir, los beneficios de la explotacién no consiguen

compensar los gastos.

En Espafia existen algunos ferrocarriles (1ue facilmente podrian
entrar a formar parte de la Red del Estado, porque los accionis-
tas perciben escasos rendimientos, y es de suponer que cederian
sus valores por una cantidad inferior a la desembolsada en la
emisién; pero se precisarfan grandes ‘cantidades; no s6lo para la
adquisicién de material, sino para la ampliacion del trafico, pues
en tanto que las Empresas particulares atienden de preferencia a
sus benecficios, al constituirse la nacionalizacién es necesario aten-

der a los intereses comarcales, y esto s6lo se consigue con una
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reduccién en los ingresos y un aumento en los gastos. Tenemos
nosotros malos ejemplos de la explotacién por el Estado, como
ocurre también en otros varios pafses. Las lineas asi administra-
das®en nuestro pais no pueden ponerse como modelo, antes al
contrario; acaso sea debido a que el Gobierno se ha visto preci-
sado a efectuar la explotacién, por no haber conseguido llevarla a
cabo las’ Empresas particulares, pero sea ello lo gue quiera, el
resultado es que nos consideramos m4s aptos para la explotacidn
privada que para la dependiente de la nacién. Nuestro caricter
de complacencia y fayoritismo nos llevarfa seguramente a resulta-
dos financieros muy deplorables, si ¢l poder pablico intervenfa en
la administracién de las lineas férreas, pues el Dircctor o Ge-
rente que se pusiera al frente del negocio, aun en el supuesto que
fuera una persona apta e inteligente para desarrollarlo, dificil-
mente podrfa conseguir aquella absoluta independencia que le

permitiera sustraerse completamente a la accién politica. ¥ en

cuantas naciones se pretenda la nacionalizacién de los ferroca-

rriles, creo debe procurarse ante todo establecer esa independencia
para obrar conforme a los intereses de la industria que se desarro-
lla, respetando cuanto pueda facilitar el desenvolvimiento econo-
mico de las diferentes comarcas que cruce la via, pero sin que

con ello se atienda a los intereses particulares, ni a aquellos que

al aplicarlos puedan gravar los beneficios de la explotacién en
tal cantidad que produzca desembolsos por parte de la nacidn.
Bien estd que se favorezca al comercio y a' la industria esta-
bleciendo las transacciones de productos o el transporte de via-
jeros a precio reducido, ya que con ello se beneficia i gran parte
de los ciudadanos, pero como ese beneficio no alcanza a todos
de un modo general, porque las competencias forman un limite
para desenvolver el intercambio, de ahi la necesidad de procurar
atenerse a lo que puedan rendir sus beneficios, considerando que
si_bien el ferrocarril es comun a todos los ciudadanos, todos és-
tos deben procurar cooperar a que €l Estado pueda obtener los
mayores rendimientos.

Lios gastos de explotacién estdn constituidos por las cantida-
des que se abonan al personal, las que se destinan a la conserva-

cién y entretenimiento del material, y las que sirven para adquirir
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los articulos empleados en esa conservacion y en llevar a cabo
la explotacién en cuanto afecta a su parte administrativa. Como
en los ferrocarriles cada servicio formula sus cuentas, se distri-
buyen los gastos de explotacién asignando un capitulo, parrafo o
ttulo a cada servicio, y en. él se incluyen los que se originan,
determindndose los que corresponden segtin los kilémetros de
via, los kilémetros recorridos y las toneladas kilométricas trans-
portadas.

Los productos que se obtienen, no son proporcionales a los
gastos; algunos de €stos, no guardan apenas relacién con aquéllos.
Asf ocurre, por ejemplo, en la reparacion de los muros y terra-
plenes, vigilancia de los pasos a nivel, abono de los sueldos a los
Jefes de estacion, etc., cuyos desembolsos para la conservacion
v jornales aumentan en muy pequefia cantidad a medida que lo
ofecttia €l trafico. De un modo absoluto no puede decirse que no
tengan alguna dependencia, pues en los tres ejemplos supuestos
podriamos sefalar que la trepidacién producida con la circulacién

de los tremes perjudica las obras; para guardar un paso donde exis-

te poca circulaciéon de trenes basta una guardesa que cobra poco

jornal, en tanto que, en un paso donde exista mucha circulacién,
precisa un guarda que ganhe més que aquélla; un Jefe de estacion
cobra menos, cuanto menor es la importancia de aquélla, y dicha
importancia aumenta con el mayor nGmero de trenes que circu-
lan o de expediciones que salen.

En cambio ejerce el trafico una influencia muy directa. en
los gastos originados por ofros conceptos, entre ellos los que
se refieren a la conservacién de la via, reparacion y entreteni-
miento del material mévil, personal de trenes y estaciones, ha-
ciéndose mas ostensible en ciertas materias de consumo cual ocu-
rre con €l carbén, aceites, agua, etc.

Distinguidos autores, basdndose en los productos y gastos ob-
tenidos en las lineas férreas, han dado férmulds pricticas para de-
terminar la cantidad de éstos en funcién de aquéllos, pero a nuestro
modo de ver sélo pueden tomarse como datos comparativos. Ex-
pondremos algunas de ellas para que se aprecien los resultados.
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Formula de Plessner: 3
G =1,25an 47500 VL -+ (5000 - 250L) 1 0,1P

en la cual G, representa el gasto anual; ¢, es un coeficiente que
varfa de 0,5 a 0,7, segim sean las rampas de 10 a 25 por mil; #,
es el nimero de kilémetros recorridos; L, la longitud en kil6me-
tros, y P, el producto anual por kilémetro.

Formula de Picart:
G—=4500-+04P
representando las letras lo mismo que tenemos indicado anterior-
mente.

Hormula de Noblemaire:
Determina el coste de una tonelada kilométrica en funcién de
la frecuencia F del trafico y la rampa ¢ de la via en milfmetros por

metro.
R 300000 £
G=(1,5-1 = o (1-40,057)
Formulas de Bawm:
Para un trifico que produzca una cantidad superior a 30.000
pesetas por kilémetro, toma:
; 2 4
G=0.85-- 1,1__ 6._._
NP R
Si el producto es de 10.000 a 30.000 pesetas:
. 4y
G=09-F ),6_ —
V2P Vap

Si el producto es inferior a 10.000 pesetas:

16 6V
S

representando V, la longitud virtual; G, el gasto, y P, el producto.

Formulas de Riccurt:
Fara via sencilla o tnica:

G=4500--04P
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Para via doble:
G=60001-04P
Formula de Rossi:

G=4118--045P
Formula de la Sociedad Italiana:
G=49TTL-}-0432P
representando L, el ntimero de kilémetros, y P, el producto bruto.
Ferrocarriles secundarios de ITtalia:
G=2300--570n+0,33p

representando p, el pIOdLICLO por kilénietro; n, €l numero de trenes
(ida y vuelta) al dfa, y G, el gasto por kilometro.

En los ferrocarriles es necesario que el producto P sea equiva-
lente al interés y amortizaciéon del capital invertido, mas los gas-
tos de explotacién G es decir,

PG

Conocido el capital inyertido podremos determinar. el valor
de X. Suponiendo que la construccién y material del primer. es-
tablecimiento importe 250.000 pesetas, el valor de X al 5 por cien:
to de interés (con amortizacién) es de 12.625 pesetas; por consi-

uiente, el gasto no deberd ser superior a:
; {
G =P —12625 pesetas.

En la Ley de ferrocarriles secundarios y estratégicos, en \-igdl'
en Espafna, con fecha 26 de Marzo de 1908, se establece que:
«Para la garantfa de interés, los gastos anuales de explotacion
por kilémetro, se deducirdn de los productos brutos por medio de
una férmula, compuesta de tres términos, por lo menos; uno cons-
tante y los otros dos variables y proporcionales, respectivamente,
al producto bruto kilométrico de la explotacién y al ntimero total
de kilémetros recorridos por los trenes circulados en cada afio,
referidos al kilémetro de linea en explotacién. Cuando lo 1(_.({1_116'.1’(1.

la naturaleza especial del trafico, la férmula podrd. contener uno

o dos términos mds, proporcionales, respectivamente, a las su-
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mas de kilémetros recorridos por cada una de las toneladas de mer-
cancias y por cada uno de los viajeros circulados durante el afio
por las lineas, rr,fu'ld,a,a, una y otra suma al kilémetro de linea en
explotacién.»

«El nimero de términos que en definitiva debers contener cada
férmula, y el valor que se asigne a los coeficientes, se fijardn
por el Ministerio de Fomento, oyendo al Conse jo de Obras priblicas.
La férmula adoptada debers figurar en el anuncio para la su-
basta de concesién, y una vez otorgada ésta, no podra alterarse
para la deduccién de los gastos de explotacién, mientras dure el
compromiso entre el Concesionario y el Estado.»

Comto vemos, la férmula propuesta tiene la misma forma que

la sefialada anteriormente para los ferrocarriles secundarios de
[talia, pero como en estos Gltimos afios cada Legislatura ha querido
formar una nueva Ley de ferrocarriles subvencionados por el
Estado, la determinacién de los gastos ha ido variando. .

Todas las Empresas tienen gran interés en que el coeficiente
de explotacién, o sea la relacién que existe entre los gastos y
los productos, resulte muy reducido, Pero en ocasiones es preferi-
ble no tenerlo en cuenta, ya que los productos no estdn en relacién
con los gastos de explotacién. Estos aumentan o deben aumentar,
s6lo en una parte de lo que aumenten aquéllos ; para comprenderlo
mejor, bastard indicar un ejemplo prictico, como hemos sefialado
ya anteriormente,

Supongamos que en una linea se recaudan 20.000 pesetas por
kilémetro y los gastos de explotacién son de 10.000 pesetas. Si
en la misma linea se recaudaran 30.000 pesetas, aunque los gas-
tos de explotacién hubieran ascendido a mis de 15.000 Y, por
consiguiente, el coeficiente de explotacién a més de 0,50, en tan-
to esos gastos no llegaran a 20.000 pesetas, siempre obtendriamos
un beneficio mayor de 10.000, o sea que en el primer caso. Di-
cho se estd, que si para obtener las 50.000, gastamos menos de su
mitad, nos encontraremos en mejores condiciones; es decir, que
cuanto mds se reduzca el cocficiente mejor sé hard la explotacion,
pero sin perder de vista que esa reduccién no es conveniente
cuando con ella no podemos realizar ingresos en determinada
cuantia. Con frecuencia se vé anteponer a todo-sistema de buena
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explotacién, la reduccién del coeficiente, siendo el ejemplo ante-
rior una prueba de que, cubiertas las cargas, lo importante es
aumentar los productos, siempre y cuando para obtenerlos, se

invierta en los gastos menos de la mitad de ese aumento.

Actualmente est4dn los ferrocarriles europeos en un periodo de

transicién, Se ha procurado hasta ahora disminuir los gastos a su
minimo. abonindose al personal los sueldos en relacion con los
que se hallan establecidos en la | localidad y evitando la construc-
cién de obras que no sean necesarias para la seguridad y conve-
nientes para la buena marcha de todos los servicios, disminuyén-
dose las tasas a los minimos que permiten la buena administracion,
y en ocasiones a limites inferiores a lo que esos minimos permiten ;
pero, las peticiones del personal que a diario se formulan, intere-
sando mayor retribucién por los servicios prestados y el aumen-
to siempre creciente de los materiales, han motivado una varia-
cién también creciente del coeficiente de explotacion, sin que con
ello se hayan obtenido mayores Ingresos cual fuera debido. De
ahi que se atienda hoy difa a la reforma y elevacién de bases en las
tarifas, para conseguir con ello mayores productos 'sin aumentar
los gastos.

El comercio clama de continuo contra ese aumento de tarifas
que se va haciendo extensivo a todas las naciones, v con el cual
se podrd hacer frente a los gastos de explotacién, atender mejor
2 las necesidades del servicio, activar los transportes y evitar
anomialias que en imuchos casos existen por la falta de capitales con
que solventarlas. Preciso es hacerse cargo que un ferrocarril de
dominio particular, constituye una industria de transportes en la
que se han invertido cuantiosos capitales, y esos no se obtienen
sin que el capitalista prevea que en su inversi6én ha de obtener ren-
dimiento: v los ferrocarriles del dominio phblico, no tienen ob-
jeto, en la mayor parte de los casos, si para atender a los gas-
tos que en su explotacién se producen ha de ser perjudicado el
presupuesto de la nacién.

S. RAHOLA.




El problema del aprendizaje

Ampliacion de una conferencia dada en el Ateneo Enciclopédico Popular
de Barcalona el dia 23 de Enero de 1917, por D. Ernesto Winter Blanco

2

Reproducido del «Boletin de la Junta de Pensiones de Ingenieros y Obreros
en el Extranjero.»

El Sr. Ainaud, Presidente del Ateneo Enciclopédico Popular de
Barcelona, me invité a dar una conferencia en dicho Centro sobre
Organizacion de las Escuelas de Aprendizaje. Careciendo yo de
dotes de conferenciante, expuse mi temor de no estar a la altura
del publico ni a la del asunto, y acabé por obedecer al requerimien-
to del Sr. Ainaud animdndome el pensar que ya las frases huecas
v los periodos altisonantes han pasado de moda. Efectivamente, la
oratoria ha evolucionado como el teatro; pero no es menos cierto
que la naturalidad del conferenciante es una naturalidad teatral
que 1mplica el alino de la frase, la precisién, la seguridad de pala:
bra, y no dejarse distraer por ideas accesorias que puedan surgir
al exponer los conceptos estrictos de la conferencia.

En suma; una conferencia es siempre un resumen de conclusio-
nes; con frecuencia se advierten huellas de dogmatismo, y nunca
se percibe ese balbuceo inherente al pensar o esa incoherencia
propia de los tanteos que son caracteristicos de nuestro natural
discurso. Por no haber tenido yo en cuenta todas estas razones, la
conferencia fué un fracaso, y como desagravio a mis oyentes, pu-
blico estas notas, inspiradas en el plan mismo de la conferencia,
que no juzgo mejores, sino mas amplias, mads claras y explicativas
del contenido de la conferencia.

Aprendizaje en el taller

«Ya tienes once afnos, eres ya un hombre», dicen los padres del
futuro aprendiz; «es preciso que aprendas un oficio y empieces a

ganar siquiera para zapatos». Recibido este espaldarazo queda el
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nifio armado hombre y capacitado para empezar la lucha por la
vida.

Ia eleccion de oficio no se hace pensando en las aficiones o en

las aptitudes del muchacho; el azar, gran servidor en muchos ca-

sos, decide de la profesion; las relaciones de los padres, los ami-
gos, los vecinos, la proximidad de algin taller, contribuyen a sal-

var las dudas que entre varios oficios pueda haber; la contingencia

de aprender pronto o de ganar en seguida, tiene marcada influen-
cia en la solucién de tan dificil problema.

El muchacho todo lo encuentra bien. FEsta encantado de termi-
nar los estudios, de abandonar la escuela, cuya utilidad no se le
escribir, Sélo la idea

alcanza, sobre todo despues de saber leer y
de cambiar de vida, de probar otra cosa, le atrae, como le atrae

todo lo nuevo.

Presentado en el taller, empieza el muchacho el aprendizaje.
Los primeros dias son agradables; se’ven cosas nuevas; s¢ apren-
den nombres de herramientas; se ayuda llevando y trayendo pie-
zas cuya novedad encanta. Los oficiales, obreros ya formados, to-
man al aprendiz, no sélo como ayudante, sino como sirviente, y de
aqui nacen una serie de servicios, prestados por €l aprendiz, bien
ajenos a la profesion: ir por agua a la fuente, cuidarse del botijo, ir
al estanco, etc., etc. Generalmente, el aprendiz recibe por €so0s
menesteres alguna propinilla.

Los semioficiales y algtin obrero ya maduro, de buen humor, se
encargan de la educacién social (?) del aprendiz. Se dan bromas
(pesadas la mayoria de las veces); se da pie para que el chico agu-
ce el ingenio, para que tenga correa y s€pa dar pronta respuesta a
las bromas; en fin, se hace todo lo posible para despertar la viveza
del chico. Cuando ya esta bien picardeado, el chico es un vivo; la
educacién estd terminada.

Sin embargo, el muchacho lleva ya mas de un afio en el taller
y aun no ha salido de llevar y traer herramientas, botijos y caje-
tillas. Bl maestro le da ya un real diatio. Ta familia del aprendiz
se incauta del haber semanal, pero no logra apoderarse de las pro-
pinas, pues si bien la madre, durante el suefio, ha registrado cui-
dadosamente los bolsillos del muchacho, sélo Ia primera vez hall6
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algo. Esas propinas sirven para ayuda de los primeros vicios; al-

gunas veces se juegan a la salida del taller.

Parece como si esa propina llevase todos los gérmenes destruc-
tores de sana moral. LLa propina arbitrariamente concedida, sin que
guarde relacién alguna con el servicio prestado, falsea en los mu-
chachos las ideas de justa retribucién del trabajo; siendo un fondo
secreto que el muchacho defiende contra su familia, crea la des-
confianza, es acicate de la mentira; por ultimo, este dinero suple-
mentario se gasta o se juega con suma facilidad y sirve para crear
la necesidad del gasto superfluo.

Hn vista de que nada aprende en el primer taller, el aprendiz
entra en otro taller, cuya organizacion es diferente y los hombres
distintos. Aprende un poco del oficio por ser ya un iniciado, y, mas
por su desparpajo que por sus conocimientos, se lereconoce apren-
diz de cierta categoria. Si hay otros aprendices nuevos, puede en-
sayar sobre ellos algunas de las bromas aprendidas en el taller
primitivo.

Tampoco parece que el nuevo patrono esté muy dispuesto a
aumentarle el jornal, y el aprendiz pasa a un tercer taller. Entra
dandose ya aires de hombre experto, se atreve a hacer algun tra-
bajillo que no ha hecho nunca, pero que dice ejecuts en otros talle-
res, v adquiere cierta destreza. Empieza a tener un simil de sala-
rio, algo que ya no es una propina ni una gratificacién; después, el
trabajo sencillo que ejecuta ya lo sabe a la perfeccién, pero... en
vista de que el salario no aumenta, el aprendiz va a otro taller
donde paguen algo mas; real a real va conquistando puestos, re-
corriendo talleres; hasta llegar a semioficial o semiobrero, y, pro-
siguiendo la lucha por el aumento de salario, llega a la categoria
de obrero.

Huelgan criticas y comentarios. Casi todes los sociélogos que
han censurado estos medios de aprendizaje (ya que mal pueden de-
nominarse sistemas o métodos), insisten particularmente en el abu-
50 que el patrono hace del aprendiz (pagandolo como aprendiz cuan-
do ya sabe el oficio), y en los defectos de ese aprendizaje empirico
y rutinario, contrario a toda idea de progreso. Conformes. Nada .
nuevo podria yo afiadir a tan discutido asunto, tan maduramente
analizado. Sélo llamaré la atencién sobre otro punto, a mi juicigges.as

2




— 102 —

importantisimo: el rendimiento de este sistema (de algtn modo le
hemos de llamar) de aprendizaje.

En efecto; hemos supuesto que nuestro aprendiz era un mu-
chacho despierto, cuya viveza se aguza por la broma. :Qué ha sido
de aquellos aprendices, nifios bondadosos, un tanto timides, poco
habladores y menos ocurrentes, encogidos o respetuosos, acobar-
dados por la conciencia de su ignorancia, temerosos de desacertar,
mas reflexivos que brillantes? Muchos se asustan los primeros
dias, adquieren repugnancia a la profesion, deciden cambiar de
oficio, y como en todos los talleres hay hombres de psicologia un
tanto infantil, que confunden la viveza con la inteligencia y juzgan
actividad el movimiento rapido de un aturdido, los aprendices de
cardcter mas tranquilo se consideran como inferiores, adquieren el
convencimiento intimo de que no sirven, y abandonan el oficio.
¢Qué seran el dia de mafiana? Hombres sin oficio, peones, escri-
bientes, guardas, guardias, mozos de restaurant, etc., etc.

Y es triste; quizd hayamos eliminado los mejores; quizd esos
mas lentos, mas reflexivos, hubiesen sido el nervio de la sociedad
futura; puede que sean los tinicos capaces de esfuerzo continuado,
y en muchos casos hasta los de mas fondo y los mds despiertos;
hubiesen necesitado s6lo un amparo en los primeros momentos, al
entrar en la vida, una palabra de aliento para combatir la timidez;
no hallaron ese amparo, no se pronuncié esa palabra, y forman
hoy en el cuerpo de los desertores del trabajo inteligente.

:Cudntos son los sacrificados por el aprendizaje rutinario? Pro-
bablemente un tanto por ciento abrumador. Basta oir a gran nu-
mero de obreros que dicen: «yo quise ser tal o cual cosa...; tenia
aficién, pero me aburri...» ¢Quién nos dice que los sacrificados no
son los de mas vocacion? |Es tan dificil prever la vocacion, 'la in-

clinacién! Las investigaciones previas constituyen un prejuicio en
toda la extensién de la palabra.

Aprendizaje en la Escuela

Si el aprendizaje se hace en una Escuela o, por lo menos, si se
da a esas practicas de taller cardcter de ensefianza gradual meto-
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dizdndolas, desaparecerdn muchos de los inconvenientes sefialados
en ese aprendizaje incoherente, sin base ni continuidad, que aca-
bamos de esbozar, en que todo se deja a la ventura y a las buenas
almas que el aprendiz hallare en su camino.

En una Escuela se aprende a la vez la teoria v la practica del
oficio; abrense horizontes nuevos para el aprendiz, que puede dar
cara al porvenir y tener mayores aspiraciones. La disciplina de la
Escuela permite que aun los reacios, los de menos facultades, pue-
dan poco a poco progresar y tener oficio. La Escuela despierta
iniciativas y forja el instrumento de los hdbiles, permite a los me-
nos dispuestos llegar siquiera a formarse como obreros, y a veces
descubre vocacién en aquellos que parecian en un principio care-
cer de condiciones para la profesién. Con el trabajo de Escuela se
suprime la explotacién del obrero, los traspiés del aprendizaje de
taller y se evita que los muchachos adquieran las picardias del
vivir antes que la técnica del oficio.

:Es esto decir que la Escuela no tiene inconvenientes y defec-
tos? Noj los padres de los aprendices estiman que tres afios (plazo
generalmente senalado para el aprendizaje de muchos oficios) son
muchos dias sin ganar, sin beneficio alguno. Claro esta que es este
un cédlculo absurdo; pero seamos humanos, seamos pricticos, y
consideremos que el necesitado piensa mds en el hoy que en el ma-
flana y sacrifica el porvenir al presente. La prevision es ciencia de
ricos, y aquellos pobres salarios del aprendiz son algo en un haber
de obrero; es mds, son esperanzas y estimulos, y hasta el propio
aprendiz participa de la alegria de los padres el primer dia de
cobro.

Muchas Escuelas han decidido contribuir, en cierto modo, al
sostenimiento del aprendiz; proporcionan, por ejemplo, gratis la
comida del mediodia. Esta practica, ademas de dar al aprendiz
sustento abundante y apropiado, tiene la ventaja de impedir el con-
tacto exterior. El aprendiz es semi-interno en la Escuela; sélo va
a casa a cenar y a dormir; pasa el dia bajo la influencia y tutela de
la Escuela.

A pesar de todas estas precauciones (y quizd pudiéramos decir
por todas estas precauciones);, el aprendiz de Escuela presenta,
respecto al aprendiz de taller, ciertas deficiencias que conviene se-
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fialar. Parece que el contacto con la vida ruda, azarosa, incohe-
rente del taller proporciona mayor audacia, mas desahogo y elas-
ticidad. El aprendiz de Escuela, por lo menos al terminar sus es-
tudios, tiene al ingresar en el taller cierto empaque, recuerda las
ensenanzas rigidas, pretende amoldarse mds a disciplina de Escue-
la que a necesidades industriales. Claro que este defecto se pierde
con el habito, pero muchos patronos se obstinan en considerar esa
efimera tara de la educacién escolar como permanente, y desalien-
tan al nuevo obrero diciendo: «Yo no sé lo que les ensefian en esas
Escuelas...; cualquiera de los obreros formados aqui comprende el
trabajo mejor que usted.»

Este defecto existira siempre y cualquiera sea la Escuela; es el
defecto peculiar al nadador que aprendié a nadar en una piscina de
natacién, con todas las reglas del arte, y tiene cierto temor el
primer dia que nada en el mar; es el defecto de las plantas o de las
flores criadas bajo fanal, y que por vez primera reciben los rayos
del sol al aire libre. Sin embargo, todos convenimos en que los se-

milleros han de ser asi, apacibles, templados, sin borrascas. La
vida fuerte y de lucha solo la resisten pocos individuos; la mayor
parte perecen. La educacién, en cualquiera rama que se observe,
sélo tiene por objeto preservar a los mas, aumentar el rendimien-
to. No se crean las Escuelas para los genios ni para los fuertes,
sino para los mas, para los que nada serian de no existir la Escuela.

Por idénticas razones hay muchachitos aprovechados, general-
mente premiados en las Escuelas, que se descorazonan al ver que
la prictica es dura madrastra que todo lo sacrifica al negocio, y
que los trabajos industriales distan tanto de aquelta intangible pu-
reza del saber de Escuela. Algunos de estos muchachos pierden
rumbo; ofros, creyéndose superiores al medio ambiente, miran con
desprecio a patronos, contramaestres y obreros habiles que no han
tenido la fortuna de pasar por las Escuelas.

Este defecto es ahora muy comtn, porque son pocas las Escue-
las profesionales; el aprendiz se halla en la situacién de aquellas
bachilleras (con titulo) que, merced al diploma, crefan poseer toda
la ciencia divina y humana. A ‘medida que el nivel general de la
mujer ha ido elevandose, las pedantes han ido desapareciendo. El
obrero de Escuela (y en particular nuestro obrero espanol) es un




— 105 —

poco pedante; por esa razén, cuando se cree descentrado, déclassé,

trata de abandonar el oficio, de entrar en las oficinas, en las salas
de dibujo. (Como si el trabajo que en aquellas oficinas hacen no
fuese tan manual y casi siempre menos inteligente que el de taller!

Vemos ya despuntar algunos de los inconvenientes de la ense-
fianza de las Escuelas profesionales. Desconocer estos defectos,
pretender que no existen o que no tienen importancia, equivale a
consagrar malas practicas. Ya que la Escuela significa romper con
la rutina, no vayamos a reemplazar el empirismo por la seudocien-
cia. Reconozcamos valientemente los defectos inherentes a los
trabajos de Escuela y tratemos de corregirlos en lo que cabe,

El primer defecto, inevitable, es que una Escuela nunca puede
parecerse a un taller. Aun suponiendo que la Escuela posea un
taller completo y bien montado, los trabajos de Escuela serdn dis-
tintos de los de taller. Sin embargo, la Escuela debe tratar de pa-
recerse al taller y de hacer trabajos industriales y objetos comer-
ciales en lo que cabe.

Supongamos que la Escuela adopta la norma de hacer toda clase
de trabajos referentes a la profesién. Esto requiere hacer trabajos
bastos, entrefinos, finos, fabricacién comercial de todo trote y de
lujo. Esta serd, sin duda alguna, la manera de parecerse mas a los
talleres que hacen todos los trabajos que se presentan, pero no ol-
videmos que en la Escuela no tenemos obreros, sino aprendices
poco familiarizados con el oficio, de modo que, aun cuando se eje-
cuten los trabajos como en un taller verdadero, el producto obte-
nido no serd comercial por haber sido producido en tiempo no ta-
sado, superior al tiempo empleado por los obreros. Este trabajo
ejecutado sin atender al salario no es una realidad, es una fantasia,
El producto ejecutado no es comercial, no es vendible, no tiene
precio en el comercio, puesto que si el Director de la Escuela es-
tableciese el precio de costo, se llegaria al doble, al triple y quiza
mas de los precios normales de produccion,

Estas consideraciones obligan a limitar las clases de trabajo, a
abandonar los trabajos bastos, que para el aprendiz constituyen
més bien un perjuicio gue una ensefianza, puesto que con los pro-
ductos de todo trote sélo se aprende a hacerlo mal y pronto. La
eliminacion de esta categoria de trabajos es una ventaja real; ade-’
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mas, hoy dia también las industrias van evolucionando en ese sen-
tido, y solo los pequetios talleres se avienen a hacer todas las cha-
puzas que se presenten. Los talleres bien organizados rehusan
cierta clase de trabajos, v es mas, aun los que no rehusan hacer-
los, los rechazan de hecho, porque al hacer el presupuesto dan
precios superiores a los talleres montados especialmente para
aquella clase de trabajos.

De modo que, hasta aqui, la practica de Escuela puede pare-
cerse a la de taller. Veamos ahora otra categoria: los trabajos de
lujo, extrafinos. Estos deben eliminarse por completo. La razén es
clarisima. Los trabajos de lujo pertenecen al obrero experto; las
piezas dificiles s6lo manos de obrero selecto deben tocarlas. Légi-
camente no podemos suponer que a un aprendiz (que sélo saldvd
con categorta de tres cuartos de obrero de la Escuela) se confia-
ran trabajos superiores, ejecutados a veces con materiales caros
que peligran en sus manos inexpertas. Un trabajo dificil confiado
a un aprendiz sélo puede ser trabajo de paciencia, continuo tejer y
destejer.

Suponiendo que, sin medir tiempo, ni tasar dinero ni sacrifi-

cios, logre a fin de curso presentar un trabajo limpio, de Exposi-
cién, gloria de la Secretarfa de la Escuela o de la Sala de Actos,
serd siempre un trabajito remilgado, premioso, sin alma, algo que

acusard todo el esfuerzo vano del nifio trabajador que quiso hacer
obra de hombre experto. Insisto sobre este punto, porque jay! los
espafioles somos sumamente aficionados a estos productos cursis.
Y digo cursis porque entiendo que esta palabra indica siempre el
quiero y no puedo, la persecucion de altos fines con medios mez-
quinos. Si; en Espaiia adolecemos de ese defecto; quizd porque en
el fondo somos muy padrazos, nos gusta decir: «;Ha visto usted lo
que ha hecho ese chico?... Es un talentazo, un genio, una esperan-
za, etc., etc» No; en realidad los chicos son chicos, y, aun cuando
esto sea gedednico, para ser grandes les faltan siempre afios.

Al aprendiz le falta experiencia; no puede, por tanto, exigirse-
le trabajo de perito en la materia. En cambio, pensemos cudnto
podemos desviar a un joven de su verdadera ruta proponiéndole
trabajos superiores a sus fuerzas, que el pobre ejecuta a concien-
cia creyendo acertar.
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. Vienen luego los placemes de la gente indocta que nada sabe
del oficio, la admiracién bobalicona de los padres, la satisfaccién
del maestro que ha sido capaz de hacer producir aquello (!!!) a
un aprendiz; la indulgencia, también indocta, de los doctos en la
materia; el aplauso del diputado o del alcalde, aplauso incondicio-
nal de halago al obrero. Si con todo esto no se engrie el mucha-
cho, si no sale de la Escuela solemne majadero, es que realmente

posee dotes muy apreciables de hombria. Lo natural es que luego

no acepte las plazas de obrero que se le propengan por parecerle
indignas de un «artista»; lo légico sera que s6lo se ocupe de tra-
bajos de orden superior. Aquel éxito serd un estigma para toda la
vida, v quiza, necesitado y miserable, cuente ya, amargado por
los desengafios, en cualquier café: «<En este pais no se premia el
mérito ni se puede hacer carrera. Hice yo a los veinte afios, en la
Escuela, un trabajo que llamo la atencion, ete., etc.»

{A esto habremos reducido al genio de la Escuelal

La tendencia general de los obreros es querer ser hombres an-
tes de tiempo. Los padres se lo imponen porque la necesidad es
ley; los muchachos se lo creen. La Escuela ha de reaccionar con-
tra este prejuicio, dejando que los chicos sean chicos (1).

Hechas estas aclaraciones, se observard que los trabajos mas
convenientes en las Escuelas son trabajos corzientes, pero no los
bastos, sino aquellos que requieren como condicién fundamental la
pulcritud. Esta es la facultad ‘esencial que la Escuela ha de des-
arrollar: la puleritud en el trabajo manual.

Se ha de tratar de realizar el trabajo tmpecable dentro de un
tiempo prudencial.

En algunas Escuelas dan al aprendiz los trabajos, sefialando
sobre un cartén la hora en que empieza determinado trabajo e indi-
cando al propio tiempo lo que tarda un obrero normal en efectuar
dicho trabajo. Esta practica es buena; sin embargo, creo seria pre-
ferible indicar el tiempo necesario, empleado por el obrero normal,

(1) En eambio, sea dicho de paso y a modo de crifica, las Escuelas téceni-
cas para formacion de ingenieros, de arquitectos, ienen marcada tendencia
a considerar como nifios a alumnos mayores de edad; bien es verdad gue los
padres burgueses conservan a sus hijos los andadores y el biberon hasta que
se casan, y & veces hasta gue se mueren. El caso de nifios de pecho de veinti-
cineo anos es frecuente en la burguesia espafola.
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después que el aprendiz haya terminado su trabajo, para evitar se
pique su amor propio, trabaje mds de prisa a ultima hora o des-
maye, todos defectos propios de la edad, que es preciso evitar por-
que constituyen pasos no despreciables en el camino de lo que luego
serdn taras o vicios en el ejercicio de la profesion.

En todo esto hemos de estar m4s alerta que en las Escuelas
extranjeras, porque nuestro temperamento y nuestra educacién
anarquica en la familia y en la escuela primaria, determinz en nos-
otros falta de uniformidad, que se traduce por cxcesos en todos
sentidos.

Ya hablaremos de esto mds despacio, cuando abordemos la parte
técnica propiamente dicha.

Cualquiera sea la organizacién, una Escuela profesional debe
constituirse en forma de producir industrialmente y poder dar al
comercio determinados productos a precios normales. Respecto a
esto son verdaderos modelos la Escuela de Relojeria y la Escuela
de Mecdnica de Bienne.

La primera produce un reloj de precio y otro casi un crondéme-
tro de bolsillo, que la Escuela ejecuta en un solo calibre, en los
tipos A y B, al precio de 40 francos, plata, tipo A; 125 tipo B. En
oro, 130 francos tipo A, y 250 tipo B. Se venden estos relojes con-
trastados.

* La Escuela de Mecdnica produce tornos universales de preci-
sién para relojeros, maquinas de fresar, etc., a precios comercia-
les. Como la produccién es muy limitada, los industriales no pue-
den decir gque existe competencia, ni la Escuela, dado que no hace
mas que pocos tipos, puede ser competidor serio para los fabrican-
tes organizados.

LLa Escuela de Orfebreria de Bienne contintia las mismas pric-
ticas; trabaja cufios y matrices a precios convencionales, v la de
Mecénica de Yverdon vende a particulares los motores de lancha
automovil que de preferencia construye. Sin embargo, este sistema
no es general. La Escuela de Relojerfa de La Chaux de Fonds
deja los relojes fabricados a beneficio’ del alumno (procedimiento
poco educativo, méxime que son gratuitas las ensefianzas); otras,
las de Neuchatel, no trabajan para la venta.

Entramos ya en algo que se relaciona mas con la técnica, pero
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es casi imposible separar el problema social del problema técnico,
puesto que los beneficios sociales dependen directamente de la di-
reccion técnica y organizacién especial que la Escuela adopte.

Como se ve, hay algunas Escuelas que casi pueden pasar por
fibricas; el inconveniente es que el obrero sélo ve un tipo, bien
estudiado, y que muchos profesores juzgan superior a otros no
construidos en el pais; asi, por ejemplo, en relojeria, tanto los tipos
construidos en Bienne como los de La Chaux de Fonds son relojes
de muchos puentes, muchos rubies, de dificil montaje y excelentes
para el estudio; sin embargo, ison inferiores los tipos americanos
de relojes casi sin puentes (Waltham por ejemplo), o con uno solo,
y con sélo dos rubies para los pivotes principales? :LLa Escuela, que
debiera abrir horizontes nuevos, no peligra de encanijarse, de ser
una nueva rutina al poner un solo tipo de fabricacién adoptado por
muchos afios, ya que no pueden hacerse modificaciones cada dia?
Al poner, en cierto modo, orejeras al profesorado y al alumno, en
particular a muchas series de alumnos, (no se corre el riesgo de
hacer obreros faltos de iniciativas?

Ihdudablemente, algo hay de todo esto, pero cabe decir: pri-
mero, que €s0s obreros instruidos siempre tendrdan mas iniciativas
que los faltos de instruecién profesional; y segundo, que las inicia-
tivas pueden desarrollarse después en el taller. No va a ser tal la
huella de la Ensefianza, ni tan terrible el estigma que impida mo-
verse fuera del dogma de la Escuela.

Hay, ademds, una razén practica. Casi todos, y pudiéramos
decir todos, los obreros procedentes de estas Escuelas se colocan
en el pafs mismo, en la poblacion misma donde estudiaron, de ma-
nera que no hay inconveniente er que conozean y respeten las tra-
diciones de-oficio; quiza si emigraran a América sufriesen el cho-
que natural de las practicas profesionales distintas, pero como al
obrero le forma la Escuela para el pais, huelga esa preocupacién

también el prejuicio de creer que las Escuelas han de ser semi-
|

narios de inventores v reformadores.

Las Escuelas montadas por Sociedades industriales y Talleres
particulares adolecen de todos los defectos citados, siendo, natu-
ralmente, mds pronunciada la tendencia a formar obreros dnica y
exclusivamente para la Sociedad o la fabrica que sostiene laEs-
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cuela. Esto es sumamente logico; el industrial no es filantropo, es
hombre de negocios, y funda una Escuela para que le reporte bene-
ficios indirectos.

Observamos que de todos los defectos sefialados al hablar del
aprendizaje en las Escuelas profesionales, sé6lo subsiste claro y ter-
minante aquel apocamiento, aquel empaque del hombre de Escuela
ante la realidad industrial, frente aquella desenvoltura, aquel des-
parpajo del aprendiz formado en el taller.

Como segundo defecto, grande, es cierto, pero que en nada
atafie al fondo del problema, hay la dificultad de organizar Escue-
las buenas para muchos aprendices y con material suficiente, dado
el precio elevadisimo que la instalacién de una buena Escuela pro-
fesional representa.

Esta condicién, accesoria si se mira sélo el problema técnico y
social, es principal cuando se piensa en los gastos que origina una
sola Escuela profesional montada con toda la maquinaria reque-
rida, para un ndmero relativamente pequefio de alumnos. Si todos
los alumnos han de trabajar en todas las maquinas, jizguese que
la rotacion sélo se obtendra multiplicando el nimero de maquinas
similares. No podrd la Escuela limitarse a tener una maquina tipo
a titulo de muestra; habra de tener varias. Aun suponiendo que
los constructores hagan donativos, quedard siempre en pie el abas-

tecimiento en primeras materias, el trabajo perdido, los gastos de
conservacion del material, que representan cifra importante. Seria
dificil multiplicar las Escuelas a medida de las necesidades y en
razon de dichas necesidades. Por todas estas razones se puede
recurrir a una solucién mixta: la ensefianza teérica en la Escuela

paralelamente a la ensefianza manual o préctica en el taller.

Solucion mixta.—La ensefianza tedrica en la Escuela
v la practica en el taller

Podemos suponer que en la Escuela s6lo se ensefia la teoria del
oficio, la ciencia profesional, y que el aprendiz adquiere la destreza
o0 la habilidad manual en el taller.

La ensefianza tedrica en la Escuela no evita por completo los
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gastos de material, ya que no pueden desterrarse los laboratorios,
los aparatos demostrativos, ni se puede prescindir de algunas ma-
quinas tipo que ayuden a la explicacién. Los conocimientos que el
aprendiz ha de adquirir en la Escuela son teérico-précticos; por con-
siguiente, cuanto m4s pueda aprender al pie de la maquina tanto
mejor.

La practica hecha en el taller adolece de los defectos ya sena-
lados: incoherencia en los trabajos, en los procedimientos, espora-
dismo en los conocimientos adquiridos sin método; pero la Escuela
viene a corregir esos defectos, a dar cohesién a lo aprendido en el
taller, a proporcionar la trabazén necesaria y a explicar el porqué
de muchas de las operaciones que €l aprendiz hace en el taller a
ciegas.

Si en el taller el aprendiz aprende a hacer las cosas, en la Es-
cuela le ensefian por qué las cosas se hacen asi.

Naturalmente, el establecimiento de una Escuela profesional
teérica presupone, aun cuando la ensefianza sea nocturna, que el
aprendiz no permanecerd mas de seis horas en el taller; de lo con-
trario, llegard a la Escuela fatigado, mal dispuesto, y las clases
serdn de poco provecho.

En esta forma ya se pueden obtener beneficios apreciables; pero

cabe un peligro, un riesgo, remoto si se quiere, y que, no obstante,

debe tenerse en cuenta. Cabe que el aprendiz practique en un taller
donde se hagan los trabajos contra todo buen sentido, en pugna
con los conocimientos teéricos que en la Escuela reciba; cabe que
las practicas sean tan ramplonas, que la teoria aparezca como in-
necesaria. Aun cuando esto ocurra sélo en casos excepcionales,
pueden producirse (en todos los casos, y, en determinadas ocasio-
nes) aparentes antagonismos entre la teorfa y la prictica del oficio,
y seria preciso que los profesores de la Escuela pudieran intervenir
a tiempo para esclarecer esas interpretaciones del aprendiz.

Y, lentamente, vamos llegando a algo muy necesario, @ la n-
tromision del Dirvector de la Escuela profesional en los talleres
donde trabajan sus alumnos aprendices.

Esta es, a mi juicio, la solucién més elegante, la mas sencilla y
mis barata. Crear Escuelas para ensefianza de la teoria a la salida
de los talleres, y como los principales interesados en la formacién
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de aprendices son las Sociedades gremiales de patronos y obreros,
que estas Sociedades dan facultades al Director de la Escuela
profesional que al gremio corresponde, para inspeccionar, inves-
tigar y hasta dirigir el trabajo de los aprendices en los diferentes
talleres,

A primera vista puede parecer que surgirdn conflictos entre los
patronos y el Director de la Escuela; no es de presumir que esto
ocurra, porque inmediatamente se establecerd una seleccién de

talleres donde los aprendices serdn preferidos, talleres que facili-
tardn la tarea del Director; puede ocurrir que haya talleres donde
realmente no se pueda mandar aprendices o donde ningtin apren-
diz quiera ir. Serd, en general, una mala nota para el taller; en
cambio, puede el Estado emplear toda la gama de premios para
los industriales que més facilidades den a los aprendices. Las con-
decoraciones, los diplomas, los premios en metdlico, son excelente
acicate para mucha gente que sélo cumple sus deberes con halagos
¥ esperanzas de beneficio moral o material. Desde luego el Estado
debe autorizar al Director de la Escuela para que pueda en cual-
quier momento inspeccionar el trabajo en los talleres que tengan
aprendices a su cargo.

Todo esto, para no chocar con patronos y obreros, exige gran
prudencia, circunspeccién, mucha suavidad, diplomacia y exquisita
cortesia del Director, y al propio tiempo autoridad y firmeza. Son
cualidades dificiles de reunir, conformes; pero el cargo de Direc-
tor de una Escuela profesional, aun sin esta intromisién en ta-
lleres, requiere todas las cualidades precitadas.

Es muy dificil, sumamente dificil, dirigir bienuna Escuela pro-
fesional. No vayamos a decir, como muchos pesimistas: «precisa-
mente esa es la dificultad, encontrar hombres; no tenemos hom-
bres.» LLos hombres existen, y a estas horas estidn desempenando
cargos de directores de industrias y de jefes de fal o cual servicio,
cargos de responsabilidad que requieren tanto tacto como la direc-
cion de una Escuela, Debo anadir que estos hombres, al crear las
Escuelas, hay que ir a buscarlos porque estdn ocupados. Claro estd
que si manana se creara una Escuela surgirian como directores
todos los desocupados de Espafia, todos los fracasados, todos
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aquellos que, como los peces viejos, buscan aguas tranquilas donde
bien morir, :

Como la direccion de una Escuela profesional es algo que re-
quiere estar muy vivo y al tanto de todos los progresos de la pro-
fesién, suma actividad, inquietud sana y celo de apéstol, s6lo los

hombres que ejercen en lasindustria, los técnicos, o los que ejer-
cieron largo tiempo, dedicindose después al profesorado, podran
hallarse en condiciones de aspirar a la direccion de Escuelas pro-
fesionales. Hay que buscarlos, pero los hay; existen.

Tan dificil es separar la parte social del problema de la parte
pedagdgica, que, sin querer, ya he vuelto a salir del camino
trazado.

Esta organizacién de la Ensefianza profesional por método
mixto exige que los aprendices solo trabajen seis horas en el
taller. Si las Ensefianzas teéricas y pricticas se hacen en Escuela
no habrd aprendizaje de taller. En uno y otro caso, los patronos
deberdn substituir por peones a los aprendices para aquellos tra-
bajos no profesionales que el aprendiz realizaba; dejemos esto
apuntado por ahora para recogerlo més tarde al hablar del apren-
dizaje obligatorio.

Situacién del aprendiz al terminar sus estudios

Ya terminaron los dos o tres anos de aprendizaje que la pro-
fesion exige. El nifio sale de la Escuela hecho hombre y en con-
diciones de ganarse la vida. Es preciso ahora que encuentre dénde
ganarse la vida. Ganarse la vida es tener un salario o una re-
tribucion suficiente para cubrir las primeras necesidades de la
vida. Por consiguiente, los patronos deben aceptar a este nuevo
obrero dandole el salario normal correspondiente a los obreros;
podemos incluso suponer que, durante los primeros dias (pongamos
uno o dos meses), mientras el muchacho adquiere digitacion, es
decir, mientras se pone en dedos y pierde un poco del apresto de
Escuela, podemos suponer, digo, que el patrono le pague como a
’l; de obrero; pasado este tiempo, el obrero recién hecho debe co-
brar salarios normales; de lo contrario, no hay para el aprendiz,




B e Sl

— 114 —

al ir a la Escuela, m4s ventaja que el beneficio puramente moral
e intelectual, y éste es insuficiente, porque los intereses materiales
constituyen, por lo menos, el fondo de las tres cuartas partes de
nuestra vida, ya que gran parte de los intereses morales van in-
timamente ligados con los beneficios materiales, y coexisten tan
trabados que no puede prescindirse de lo material sin traer grave
desquiciamiento moral.

Estas consideraciones obligan a fijar el minimo de lo riecesario
para la vida y deducir de aqui el salario minimo que un obrero
pueda cobrar al salir de la Escuela, e imponer ese salario por me-
dio de las Agrupaciones gremiales. De lo contrario, patronos poco
delicados, que nunca faltan, trataran de continuar explotando a
antiguos aprendices, se negardn a aceptar obreros procedentes de
Escuela, por ser éstos mas caros o mds exigentes. El medio mejor

de evitar estas diferencias es legislar en esta materia y llegar al

aprendizaje obligatorio.

Aprendizaje obligatorio

Antes de abordar la cuestién he de ponerme una tara de par-
cialidad en esta materia. Soy enemigo de todo lo obligatorio; sue-
na mal esa palabra; parece decir: «haras las cosas a la fuerza y
aunque no quieras, contra tu voluntad.» Yo no entiendo el deber
sin amor, ni el ejercicio de una profesion sin vocacion, ni el obli-
garse sin conciencia. Hecha esta aclaracion, yamos a examinar
dos modalidades del aprendizaje obligatorio.

En primer lugar, podemos admitir que ‘donde haya Escuelas
montadas en buenas condiciones y para d eterminados oficios sea
obligatorio hacer el aprendizaje en dichas Escuelas. Que ningtn
aprendiz pueda llegar a ser obrero sin pasar por la Escuela, y que
los patronos contraigan el compromiso de no aceptar obreros que
no procedan de Escuela. Este aprendizaje obligatorio puede impo-
nerse para la mayoria de las profesiones, siempre que las Socieda-
des gremiales (patronales y de obreros) juzguen necesaria la for-
macién de aprendices en Escuela, porque, dicho sea de paso, el
Estado podra legislar y crear Escuelas, pero el ambiente lo han
de dar los gremios. Si el medio no es propicio, imitiles serdn los
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esfuerzos del Estado. Si los aprendices no hallan, al terminar el
aprendizaje en la Escuela, buena acogida en los talleres, si el pa-
trono no tiene una alta idea de la Escuela, nada habremos hecho.

Hemos oido a patronos vanagloriarse de que el contramaestre
de sus talleres, hombre peritisimo, no sabia leer ni escribir. Con-
taban con fruicion este detalle, como diciendo: «para qué sirve
saber leer y escribir?» Con semejante criterio huelgan las Escue-
las; lo curioso es que estos sefiores son los mismos que, al hacer
_ grandes sacrificios para la instruccién de sus hijos, dicen con me-
lancolia: «Si yo hubiese podido estudiar; si a mi me hubiesen dado
la educacién que doy a mis hijos!». Pero los hijos son listos, no
estudian; recuerdan perfectamente el desprecio de su padre por
los técnicos y la admiracién grande por aquel contramaestre que
no sabe leer y escribir; aspiran, sin duda, a ser admirados mas
tarde, y desde nifios saben lo mds importante: que el padre tiene el
rifién bien cubierto y dejara recursos sobrados, que nada sabe y
que sin embargo, ha hecho mucho dinero. Perfectamente; dejé-
mosles esperar la muerte del padre y desecemos, desde el punto de
vista social, que muera pronto.

Este aprendizaje obligatorio abarca muchas profesiones: sin
embargo, no esaplicable a todas, ni es aplicable tampoco a todos los
elementos que constituyen una profesién. En todos los oficios hay
peones, ayudantes, braceros, que s6lo necesitan proporcionar un
esfuerzo manual. Los cargadores, los destinados a hacer un tra-
bajo mecénico, sencillo, completamente elemental; las tejedoras
(por ejemplo en la industria textil), y tantos oficios que apenas re-
quieren aprendizaje. Por consiguiente, pensar en un aprendizaje
obligatorio general para todos y para todo, es sumamente aven-
turado.

En Alemania hay, efectivamente, Escuelas hasta para los ca-
mareros de restaurant, para cocineros, etc. Sin embargo, hay

pinches viejos en muchas cocinas, ayudantes de camarero, limpia-

platos, marmitones, etc. Lo propio ocurre en las carnicerfas; muy
bien que se estudie el oficio de carnicero (por cierto de bien pobre
manera en mi humilde sentir), pero el mozo que cuelga y des-
cuelga las piezas no puede ser un nifio, sino hombre ya hecho.
Obsérvese, ademds, que no es este oficio de los que se pueden
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aprender bien en las tablajerias; la ciencia de cortar y aprovechar
es muy de Escuela, y el que ensefia ha de ser un maestro en el
arte. En algunos programas de esas escuelas se observa que las
ensefianzas van enderezadas a futuros patronos, y esto ya cambia
completamente la idea de la Escuela de aprendizaje, puesto que
no podemos suponer que todos los aprendices estén en condiciones
de establecerse. Muchos no lo logrardn en la vida, y ciertamente
es confundir los términos, porque las Escuelas de aprendizaje
tienen por exclusivo objeto la formacién de obreros, y no deben

confundirse con Escuelas de contramaestres y de directores de

industria, que son completamente distintas.

Ademas, algunos de esos oficios, relativamente sencillos, exi-
gen poco aprendizaje. Supongamos que alguien, en otra profesion,
equivoco el camino o que, por circunstancias especiales, haya de
abandonarla o sienta vocacién tardia o aptitudes excepcionales
para otro oficio: :tendrd que volver a ingresar, ya maduro, en una
Escuela de aprendizaje v seguir por sus pasos contados todas las
ensefianzas? Una reglamentacion semejante seria atentatoria a la
libertad de trabajo; equivaldria a crear de nuevo las corporaciones.

Pero no es solo en esos oficios de ficil aprendizaje donde se ma-
nifiesta la imposibilidad de hacer obligatorio el aprendizaje de to-
das las profesiones. Los nuevos métodos de produccion tienden a
crear obreros que solo trabajan como maquinas y para nada nece-
sitan la inteligencia. Pongamos como ejemplo los métodos de tra-
bajo de Taylor.

Taylor estudi6 durante veinte afios el trabajo de Jas herramien-
tas en los tornos, v llegé a conclusiones interesantes respecto a la
profundidad de corte mds favorable, el avance de la herramienta y
la velocidad de corte de mayor rendimiento. Selecciona los obre-
ros segtin sus facultades de trabajo y los paga bien, pero han de
someterse a trabajar sélo en las condiciones impuestas. Todo esta
ya metodizado y organizado: qué herramienta ha de emplear el
obrero; cuales han de ser las velocidades de trabajo,'y hasta el
chorro de agua para enfriar la herramienta.

El hombre se convierte en un autémata. Cierto es que por este
sistema se multiplican el numero de vigilantes, de jefes de equipo,
de subcontramaestres y jefes de brigada que hacen las fichas, dis-
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tribuyen el trabajo y contrastan si se hace en la forma impuesta,
pero siempre quedardn gran nimero de obreros reducidos a meros
mecanismos. Es mas; puede ocurrir que un buen obrero inteligen-
te v dotado de excepcional capacidad de trabajo no quiera ser ins-
pector, ni vigilante, ni jefe de equipo, porque ganari mas produ-
ciendo como un autémata. Estd en su derecho y esto hace pensar
que otros que s6lo conozcan el trabajo, sean fuertes, pocosnervio-
sos y de poca inteligencia, pueden ser obreros de esa clase sin mas
aprendizaje que el manual y en el taller mismo.

El gran nimero de mujeres que han podido substituir a los
hombres en los talleres de mecanica durante la guerra actual, de-
muestra que hay muchos oficios cuyo aprendizaje es elemental.

Entendamos, pues, el aprendizaje obligatorio para todas las
profesiones que lo exijan y siempre que las Sociedades gremiales
lo estimen necesario. Con objeto, ademads, de dar mayor amplitud
a la capacidad del aprendiz, admitamos que oficios casi similares

pueden cobijarse en la misma Escuela y recibir gran ntimero de

ensefianzas comunes, pudiendo admitir al propio tiempo que uno de
esos obreros podra variar de profesién sin recurrir de nuevo a la
Escuela: Asi, por ejemplo: los caldereros, los ajustadores, los fun-
didores y aun los electricistas pueden estudiar perfectamente en la
misma Escuela. Obsérvese que en muchos talleres de construccio-
nes eléctricas se prefieren buenos mecanicos a los obreros pura-
mente electricistas.

Del propio modo admitamos, caso de ser necesaria, la existen-
cia de una Escuela de Carniceria, pero que lo sea a la vez de Sal-
chicheria para fabricacion de embutidos, para tratantes en ga-
nado, para conserveros, etc., ete., incluso para tenderos de ultra-
marinos. Admitamos que la Escuela de Panaderia lo serd también
de Pastelerfa, de fabricacion de pastas para sopa, y, sobre todo, 1o
confundamos las Escitelas de obreros CON LAS DE CONTRAMAES-
TRES ¥ TECNICAS O PROFESIONALES DE PATRONOS.

Esta confusion serfa la ruina de las Escuelas de aprendizaje,
que se llenarian de jévenes procedentes de la clase media, fracasa-
dos en otras carreras y dispuestos a buscar en la Escuela la mane-
ra de ser jefes de obreros, siempre con la sana intencién de no tra-
bajar manualmente, IL.as Escuelas de aprendizaje son exclusiva-
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mente para formar obreros, y ya que hablo de esto, voy a trazar
de paso cémo entiendo la formacion de contramaestres.

L.as Escuelas para contramaestres y jefes de fabricacion

(Puede un contramaestre llegar a serlo sin haber sido obrero?
No: nunca. El contramaestre necesita conocer a fondo el oficio;
por consiguiente, el contramaestre ha de salir de entre los obreros

buenos. :Un aprendiz, al terminar sus estudios e ingresar en los
talleres POT V€2 pr imera, puede ser un obrero bueno? No, nunca;

-, para aspirar a contramaestre ha de pasar un
tiempo de prueba. Supongamos dos anos; al cabo de esos dos afios
y visto que el obrero reune aptitudes, podra ingresar en la Es-
cuela de contramaestres, hacer los estudios tedricos necesarios,
seguir trabajando en el taller s¢lo seis horas y dedicar lo demas a
perfeccionarse.

El contramaestre es precisamente el pivote principal de las {a-
bricas y talleres; quiza al salir de la Escuela no haya realmente
obrero alguno en condiciones de cumplir con su cometido en pues-
to tan dificil, pero obsérvese que las Escuelas sélo dan diplomas
de aptitud gue han de ser contrastados en la practica.

La Escuela suministra diplomas de capacidad técnica. En la
vida hay algo mas; las condiciones de orden moral, el caricter, la
salud, la presencia (y algunos viejos dicen que la ed 1d), son facto-
res importantes para el desempefio de una funci6n dificil y de gran
responsabilidad.

Ya tenemos organizade el trabajo. Obreros y contramaestres
proceden de Escuelas de aprendizaje y cobran salarios en corres-
pondencia con el esfuerzo realizado, con su saber, con su valor
real. Tode industrial que sepa lo que es trabajo y consciente de
sus deberes, comprendera las ventajas que ofrece este personal
selecto formado en una misma disciplina. Sin embargo, como hay
industriales que consideran han de sacar todo el beneficio recu-
rriendo a mano de obra barata, algunos tratardn de evadirse de la

{
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obligacién de colocar sélo obreros procedentes de las Escuelas de
aprendices y buscardn nuevos parias.

Los parias: el obrero antiguo no procedente de Escuela
v la mujer

En primer Iugar, quedaran los obreros antiguos, anteriores a
la fundacién de las Escuelas. Estos, para no ser explotados, nece-
sitan ser asimilados, en lo que a salario toca, a los procedentes de
Escuela, y entonces pudiera darse el caso de que muchos indus-
triales prefiriesen tener todo el personal procedente de Escuela,
los antiguos quedarian arrinconades, y pronto encontrarian la
mano que viniera a buscarlos a bajo precio provista de contratos
para burlar la ley. Esta cuestién convendria que el Estado la exa-
minara con objeto de legislar para evitar fraudes. Quiz4 si se im-
pusiera a todos los talleres la obligacién de tener que guardar,
durante un tiempo prudencial, un tanto por ciento, variable entre
ciertos limites, de obreros anteriores a los procedentes de Escue-
la, seria el medio habil de resolver este conflicto.

Més dificultad ofrece el impedir el trabajo de la mujer. Seria
preciso reducirlo también a profesiones determinadas. Dado el in-
cremento que el trabajo de 1a mujer ha tomado en la industria, di-
ficil seria limitar su actividad a las «labores propias de su sexo».
Hoy efectia labores impropias de su sexo, de su condicién, de su
constitucién y de su estado.

La tnica reglamentacién capaz de poner coto al alma seria la
prohibicién absoluta de muchos trabajos, y la reduccién a guince
dias de trabajo de ocho horas mensuales, abonando los industriales
jornales iguales a los del hombre o superiores, en casos de subs-
titucién de mano de obra masculina por femenina. En fin, lo que

importa es impedir que el trabajo de la mujer constituya un bene-
ficio industrial, porque si al fabricante importa poco cudl puede ser
el resultado social del trabajo generalizado de la mujer, al Estado
importa mucho.

Vemos aterrados a todos los sociélogos, y aun a los indus-
triales (jque ya es decir!), ante los estragos del alcoholismo; pues
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bien, yo aseguro que si hubiere medios exactos de comprobacién,
se aterrarian atn mas de los estragos causados por la aplicacién
de la mujer a trabajos industriales.

Todos estan de acuerdo que una mujer encinta y ya proxima
a dar a luz no debe trabajar en el taller. Claro; pero no se trata
s6lo de ese caso, sino que en nuestra ignorancia no podemos saber
Ja influencia que un trabajo hecho de pie, en local cerrado, por
mujeres solteras, bien sea en momentos normales, bien durante los
periodos menstruales, puede tener sobre su organismo y en que
afecta a su futura maternidad; menos sabemos ain en qué afecta a

sus facultades de concepcion, o como las modifica, y cudles son las
condiciones mas favorables durantelos primeros meses de embarazo.

Alguno pensard: como usted tampoco las sabe, ¢por qué pros-
cribe usted el trabajo industrial y.le considera perjudicial? A esto
contestaré que basta visitar un taller y mirar los rostros dema-

crados de las obreras, sus encias blancas, el color palido 'de la
tez, su aire cansado, sus cuerpos derrengados, fuera de eje, para
convencerse de la extraordinaria influencia del trabajo de fa-
brica, 1.as obreras arrastran las piernas con fatiga extremada,
caen los brazos como si fueran de palo, las manos se apoyan
con frecuencia en los rifiones para mantener la rigidez del cuerpo,
la mirada es lastimera en la mayoria, la sonrisa triste, y, de vez
en cuando, se ve una cara abultada, de facciones 'deformadas,
facies del primer periodo de embarazo. He de afiadir un detalle
curioso. El tinico sitio en que he podido ver muchachas realméente
alegres, fuertes y de aspecto sano, ha sido en trabajos de superfi-
cie, en algunas minas de carbén de Charleroi y de Liege (Bélgica).
Del color de la tez no pude juzgar, porque todas aquellas pobres
mujeres estaban negras, perdida ya toda coqueteria y toda femini-
dad. Es extraordinario que en trabajo tan sucio puedan conservar
la salud; lo atribuyo a que es trabajo al aire libre, no muy duro, y
que consiente frecuentes cambios de postura. En cambio, las mu-
jeres que hacen triado en las escorias de zinc, aun cuando perma-
an casi siem-

necen al aire libre, tienen misérrimo aspecto; traba
pre agachadas.

Sea esta la tltima razén; el trabajo industrial es uniforme, exige
constante atencién y un esfuerzo siempre igual.




— 121 —

Si admitimos que la mujer es mds débil que el hombre y que
por sus condiciones morales pudiera mas bien asemejarse a un ni-

fio, el trabajo uniforme no podra convenir a su constitucién delica-

da, a menos de grandes intervalos de reposo, ni se debera exigir
una resistencia a la fatiga igual a la del hombre, puesto que la mu-
jer rara vez se halla en condiciones normales de trabajo:

La mortalidad de los nifios, el numero de obreras que no pue-
den criarlos, la enorme cantidad de jovenes avejentadas, enfermas,
consumidas, flacas, son indicios caracteristicos y otros tantos pro-
ductos de las fabricas,

(Continuard)




NOTICIAS

1.AS AFECCIONES CUTANEAS DE LOS OBREROS METALURGICOS.—La
intensificacién del trabajo mecanico en Francia para la fabricacién
de proyectilés y demads material de guerra, ha hecho que se fijara
la atencién sobre las afecciones cutdneas que adquieren los obreros
metalirgicos como consecuencia de estar en contacto con los lubri-
ficantes que sirven de un modo continuo. Estas afecciones han re-
cibido el nombre de «bouton dhuiles (granos de aceite), y han dado
lugar a un estudio hecho por la Sociedad de Medicina Legal que
se ha publicado en la «Revue d’Hygienes.

Dicho trabajo, efectuado por los doctores MM. Borne y Kohn-
Abrest, demuestra que si bien la acidez de los aceites minerales
americanos que se usan puede producir infecciones, la infeccién
procede de los trapos de limpieza que, aungue limpios en apariencia,
no estan esterilizados, y son un vehfculo de microbios que obrando
sobre las inflamaciones de la piel determinan la enfermedad en cues-
ti6n. Las inflamaciones son producidas ademds de la acidez de los
aceites por los carburos volatiles que llevan, puesto que ya es sabido
que las inyecciones de petréleo determinan flemones. Los infor-
mantes indican que para evitar estas afecciones conviene tomar las
siguientes precauciones:

iz Neutralizar los aceites por lavado con materias alcalinas y
evitar las mezclas de aceites y carburos.

9a Reducir la duracién del uso del aceite, regenerandolo antes
de su uso completo.

3a Adoptar tableros de metal que protejan los obreros contra
las proyecciones.

42 Recomendar a los obreros que se protejan los antebrazos
y demds partes descubiertas durante el trabajo, que se laven las
manos y demads partes descubiertas con agua caliente y jabon al-
calino.,

5a Vigilar la limpieza de los trapos y cabos «de limpieza, que
deben ser tan estériles como sea posible. :

-

VIBRAGIONES DE LOS MOTORES DE GAs.—La Central eléctrica de La
Chaux-de-Fonds (Suiza), instalé en 1899 en su central térmica, dos
motores de gas de la Gasmotorenfabrik Deutz, desarrollando cada
uno 250 caballos a 180 revoluciones por minuto, Cada motor te-
nia dos cilindros paralelos, estando calados sus cigiienales a
360 grados, llevando cada motor su dinamo correspondiente. Las
dos unidades tenfan por fundacién un bloque de hormigén de T m.
por 9,56 m. por 6 m. sobre un terreno formado por margas y fango
hasta una profundidad de 20 metros. Poco después de poner en
marcha dicha instalacién, las casas vecinas, especialmente aquellas
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que estaban fundadas sobre el mismo terreno, se vieron molestadas
por vibraciones més molestas que peligrosas.

La casa Deutz hizo colocar contrapesos en los cigiiefiales y en
los volantes. El resultado obtenido fué¢ disminuir la duracion de
las vibraciones y molesté a nuevas habitaciones. Con el fin de
reducir las molestias ocasionadas, se redujo la velocidad del mo-
tor a 165 revoluciones, creyendo obtener el objeto deseado.

Esto implicaba un sacrificio de fuerza; no obteniendo ningtan re-
sultado, hasta que la falta de agua en un depésito, hizo descubrir
una grieta en el mismo. Esta grieta habia sido determinada. pro-
bablemente por una profunda excavacién préxima al deposito, pero
evidentemente las vibraciones debidas de los motores contribuyeron
a las averias citadas. Entonces se pararon los motores y'se con-
sulté al conocido ingeniero Dr. Stodola. Este fué de parecer que
los contrapesos habfan sido calculados exactamente y colocados de
manera que quedaran equilibradas las fuerzas alternativas hori-
zontales, pero que habfa también fuerzas centrifugas a dngulo rec-
to con aquéllas que no actuaban en el centro de gravedad, y que
estas fuerzas tendfan a hacer oscilar las méquinas a la manera de
un péndulo junto con sus fundaciones sobre el lecho eldstico del
suelo, Para contrarrestar estas oscilaciones Stodola sugirié la
idea de que los contrapesos debfan moverse (nicamente en un
plano horizontal, de modo que el centro de gravedad del sistema
permaneciese en el mismo plano durante el movimiento de las ma-
quinas. Este arreglo podfa hacerse de dos maneras: o colocan-
do un contrapeso para cada unidad que la hiciese permane-
cer sin oscilar, o compensando el movimiento de una unidad con
el movimiento sincrénico de la otra. La adopcién del segundo sis-
tema habria presentado una disposicién especial para asegurar una
concordancia precisa de las dos unidades, y, ademds, una absoluta
rigidez en las fundaciones que deberfan haberse asegurado por me-
dio de un gran bastidor de fundicién alrededor de los dos bloques
de hormigén. Por estos motivos fué desechada esta solucién y se
adopté la primera. Desde el extremo del eje de cada motor se di6
movimiento a un contrapeso sobre guias horizontales por medio
de un 4rbol auxiliar, y de manera que el peso llegara a su punto
muerte al mismo tiempo que el émbolo. La resultante de las fuerzas
de ambos émbolos tenfa que coincidir con la resultante de las del
émbolo, esto es, debfa estar colocada en el plano central. Un con-
trapeso colocado en el centro entre los dos motores, habria sido
mias sencillo, pero esta modificacién habria obligado a una sustitu-
cién de ejes y volantes, Verificada la transformacién en uno de
los motores, las vibraciones fueron casi suprimidas, y se pudo
volver a poner el motor a la velocidad normal de 180 revoluciones
por minuto.
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Se ha puesto a la venta el tomo XVII de este importante y co-
nocido Anuario, que con éxito creciente vienc publicando la He-
vista Minera, hace veintidos amos.

Contiene cuidadosamente rectificados, todos los datos que pue-
dan interesar a ingenieros, mineros e industriales, entre otros fo-
das las minas, Sociedades mineras, metaltirgicas, eléctricas y qui-
micas establecidas en HEspafa, con su domicilio, capital, Consejo
de Administracién, directores, etc.; las fdbricas metaltrgicas y
de industrias quimicas, las Compafias de ferrocarriles de interés
general y mineros; las leyes y disposiciones oficiales referentes a
las industrias, promulgadas con posterioridad al tomo anterior del
Anuario, y una resefia alfabética de las industrias de Espana.

Por ultimo contiene las listas de todos los ingenicros espafioles
y extranjeros domiciliados en Espafia, con sus domicilios y desti-
nos, v los escalafones de los Cuerpos de ingenieros civiles del. Es-
tado.

Es, en suma, este libro, el antiguo Anuario de la Industria Es-
pafiola y su larga vida es la mejor sefial del favor que el ptiblico
le dispensa, y por esto y por la gran utilidad que puede prestar
lo recomendamos una vez mas.




