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APLICACION

DE LA ECONOMIA POLITICA A LAS OBRAS PUBLIEAS.

Si la economia politica, considerada como
ciencia que esludia y analiza las leyes natura-
les a que la sociedad se halla sujeta‘al emplear
su actividad en satisfacer tantas y tan diversas
necesidades como en ella se desarrellan, eseita
el mas vivo interés por conocer 4 fondo sus
principios y es de immensa importancia en
sus aplicaciones practicas, este interds y esta
importancia crecen, si es posible, cunando &
las diversas cuestiones de obras piblicas se
aplica. Lo complicado de los problemas & que
el empleo dc estos grandesiastrumentos in-
dustriales da lugar; la traseendencia que enal-
quier error, cualquier principio mal interpre-
tado puede traer consigo, por una parte; y
por otra, las anejas preocupaciones, los arrai-
gados y aun populares sofismas con que liene
que luchar la ciencia, cuando aplica sus doc-
trinas generales & los diversos problemas eco-
nomicos que en tan inmensa escala desarrolla
la ejecucion de un trabajo publico, hacen
cada dia mas y mas necesario un detenido es-
tudio de esla materia. No es cierlamente nues-
tro animo acometer tamafia empresa y ni los
estrechos limites de un periddico son campo
bastante para esplanar doctrinas de suyo de-
licadas, ni fuera lante nuestro arrejo; pero
asi como reconocemos y confesamos franea-
mente las dificultades con que lendra que lu-
char quien de tales cuestiones se ocupe; asi
tambien censuraremos con enerjia esa funesta
precipitacion con que se acojen y se propagan
Yy 4 fuerza de repetidos llegan & ser populares,
mil sofismas que al buen sentido repugnan y
que ni es preciso recurrir & la parte sublime
de la ciencia para combatirlos ni casi se com-
prenderia eomo han podido ser aceptados por
personas de indisputable mérito y clara inte-
ligencia, sino fuera tan conogida la irresistible
fuerza de la costumbre.

Poner en relieve los absurdes y contra-
dicciones que en tales sofismas se encierran,
presentar en toda su desnudez los insoslenibles
principios en que descansan, si fundarse en
principio alguno es dado & ideas cuyo punto
de partida es la negacion completa de verda-
des absolutas, -es nuestro objeto: y mi para
conseguirlo hemos menester de dificiles v tras-
cendentales teorias ni resistir podrin al mas
lijero y seacillo examen sin caer & tierra ro-
tos por su hase. Las reglas del buen seati-
do nos baslan, pues solo & una aberracion ‘del
huen sentido deben su origen, y pues cuante
vamos & esponer no supone grandes como-
cimientos de economia politica, ne les asuste
esta palabra 4 nuestros lectores y prosigan si
hasta aqui han llegado el eximen de los sofis-
mas que & continunacion presentamos.

Tomo IIl.—Madrid A5 de Setiembre de 1855.

1.°

La mayor parte de los fenomenos eco-
ROmicos que en la sociedad se desarrollan, ya
como inmediatos efectos de leyes y causas na-
turales, ya como resultado de perturbaciones
introdueidas en ellas, no se resuelven en un
heche tinico y aislado cuyo principio y cuyo
fin se tienen 4 la vista y por cuya naturaleza se
pueda apreciar sin otro examen lade la causa
4 que debe el ser: los efectos de esla causa pri-
mera son mas numerosos y complicados de lo
que tal vez pudiera creerse y hien prente al
convertirse en nuevas cansas estienden y ra-
mifican aquella, dando lugar 4 la formacion
de nuevos fendmenos eada vez mas distantes
de su origen, y haciendo mas y mas dificil de
apreciar en todasu estension el conjunto de he-
chos 4 que ha dado lugar la causa primitiva. Pero
esta série de fenomenos tiene forzosamente un
limite y este se compone de varios efectos fina-
les que resumen y miden, por decirlo asi, to-
das las consecuencias econdmicas de la accion
primera. Distintos estos efectos en su nata-
raleza y aun i veces enteramente opuestos,
mal puede conocerse el resultado definitive
sin abarcarlos en una sola y winica compara-
cion: déjese de tener en cuenta uno solamente
y tal vez se llegue 4 un resullado enteramente
distinte del verdadero.

Nada mas sencillo ni aun mas trivial, pu-
diérames decir, que el principio anterior y
sin embargo no pocas veces se olvida por com-
pleto y este olvido es por desgracia fecundo
en errores. Prueba de ello es el sofisma de
que vames & ocuparnos.

«Un eamino de hierro, se diee, puede ser
improductivo, 6 le que es ignal, no ganar los ca-
pilales en ¢l empleados el interés corriente y
sin embargo ser origen de nueva riqueza, en
cuanlo aumentado el valor de las propiedades
que atraviesa hace mayor el producto de las
centribuciones.» :

Hé aqui dos ideas bien opuestas entre siy
que sin embargo se aeeplan sin repugnancia y
pasan por verdades incontrovertibles. Ahora
bien, no siendo el camino productivo, si el Es-
tado no auxiliase 4 la empresa que lo ha cons-
truido y lo esplota 6 no lo ejecutase y esplo-
tase el mismo , los empresarios se verian pre-
cisados & abandonarlo y todo continuaria come
antes : una pérdida efectiva de riqueza ten-
dria lugw y la eonstruccion del ferro-carril
seria mirada eomo un trabajo intitil ¢ improduc-
tivo. Si en tales circunstancias un particular
cemprase €l camino de hierre, nadie creer_ia
que esto variaba en manera alguna su esencia
Y que tan solo por cambiar de dueio cambia-
-{a a la vez de naturaleza. Antes se arruinaba
la empresa: ahora se arruina el particular,
h¢ aqui la diferencia. Mas admitase que en
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vez de ser un particular el que cubre las per-
didas de la compania es el Estado y todo pre-
senla un nuevo aspecto: el camino que antes
solo era una pérdida se convierte en una ga-
nancia por el solo influjo de ese ser que tan
oportunamente haintervenido. _

Hénos ya en el caso de examinar detenida-
mente la cuestion por si logramos hallar 1a cla-
ve de este enigma «un camino improductivo
¢s no obslante fecundo manantial de rigueza.»

Supongamos que se construye un ferro-
carril productivo, es decir, que puede trasportar
& menor precio que anles personas y mercan-
cias sin que los. capitales en él invertidos de-
jen de ganar el interés corriente.

H¢ aqui un fendmeno 6 causa primera de
que van a desprenderse la série ‘siguiente de
hechos. .

1.° Por el ferro-carril se trasportardn los
productos del territorio que atraviesa d menor
precio del que exijian anles de construirlo los
sislewas de locowocion establecidos.

2.° Siendo menores los gastos de trasporte
¢l precio de dichos productos descendera, y he
aqui wn primer beneficio; pero como general-
mente concurririn . al mercado varios pro-
ductos de la misma clase, procedentes de pun-
tos por donde no pasa el ferro-carril , dicho
precio no descenderd hasta los gastos de pro-
duccion, :

5. El productor, segun eslo, obtendra
de los capitales empleados un interés mayor
que el correspondiente & la industria & que
los ha dedicado y esto constituird un segundo
beneficio.

A0

Finaslmente, porser mayor el interés
obtenido por ¢l productor que el inleres cor-
riente, sus instrumentos de produccion aumen-
tardn de valor, y siendo mayor la riguesa im-
ponibic el Erario piblico se apoderara de una
parte del beneficio liquido del produetor bajo la
forma de impuesto.

La suma de estos tres heneficios mide pre-
cisamenle ¢l aumento de rigqueza debida al
ferro-carril,

Una vez admitido que el camino es pro-
ductivo, sin que para nada intervenga el Esla-
do; la disminucion de los gastos de trasporte
y del precio de los productos, la mayor ga-
nancia de los productores; el aumento de ri-
{ueza imponible y finalmente del impuesto,
son consecuencias naturales que podrin va-
riar en su intensidad y aun hasla ser nula al-
suna de cllas; pero euyo enlace y mutua de-
pendencia siempre serd el que hemos indicado.

Examinemes alora la hipitesis opuesta,
es decir, el caso de que sc conslruya un lerro-
carril improductivo.

Decir que el camino es improductive es
suponer que dividiendo el interés de los capi-
tales empleados en su construccion , mas los
gustos de esplolacion, por la masa general de

objetos que ha de trasporiar, resulla para cada
unidad un precio de trasporte superior al de los
sistemas hasta entonces seguidos, Y que porlo
tanto si este precio descendiese hasta hacer
coucurrencia a dichos sistemas los capitales
empleados no ganarian el interds corricnte.

- Dos _casos pueden presentarsc tinicamente
en la hipélesis anterior.

1.° Que la empresa eleve las tarifas hasta
donde sea mecesario para cubrir los intereses
del capital de establecimiento & mas de los
gaslos de esplotacion, :

En este easo ningun objeto acudira al fer-
ro-carril y no creemos que se mire sn cons-
truccion como un beneficio para el pais.

Que bajen las tarifas hiasta obtener un
precio de Lrasporte menor que cl correspon-
diente & los antiguos sistemas de locomocion.

En esta hipotesis la empresa se arruinari.

Mas hénos ya en el lleno de la cuestion,
porque conlra esta frase lan sencilla, tan na-
tural, tan verdadera, sc levantan mil sofis-
mas que no podemos combatir 4 la. vez ; pero
que iremos examinando mas adelante. Cir-
cunscribimonos por ahora al sofisma aue nos
ocupa, _ :

«La empresa se arruinaria ciertamente, se
nos dird ; pero cl Estado que tiene la obliga-
cion de velar por los intereses gencrales debe
ir en auxilio de la compania Y soslener con una
subvencion un_ ferro-carril que lanto bien puede
hacer.»

«Lo natural seria contestar quien asi ar-
gumentase que entonces el Estado se arrnina-
rd; mas 4 fales casos se aplica precisamente
el sofisma que examinamos. -

«Es innegable, se nos replicaria, que el
Estado soslicne y cubre toda la pérdida del
ferro-carril ; pero en cambio las’ propicdades
que alraviesa aumentan de valor, la riqueza
imponible es mayor, v por lo tanto el producto
de las contribucicnes es mas considerable. Da
una subvencion y esto es una pérdida; pero
saca mayor producto del impuesto y esto es
una_ganancia, »

De nada serviria decir, que ese aumento
de riqueza imponible, que cs una consecnen-
cia natural de ser productivo el ferro-carril,
no puede oblenerse cn el caso contrario sino
de un modo artilicial que en nada varia ei fon-
do de la cuestion, porque una pérdida nuneca
podrd ser una ganancia, ya recaiga sobre la
empresa, ya se divida en la masa general de
la nacion: de nada serviria decir todo eslo, re-
petimos porque esli tan generalizada la idea
de que el Eslado todo lo puede, que las razo-
les anleriores serian recibidas con descon-
fianza. : .

Admitamos, pues, que el Estado esplota
el ferro-carril, ¢ hien que da una subvencion
ala empresa para cubrir todas las pérdidas. .

La série de hechos aparentes scrd la inis-
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ma que en el caso anlerior; es decir, que el
precio de los productos seria menor, la ga-
nancia de los productores mayor , y ma-
yor tambien el producto del impuesto; mas
es preciso no olvidar que todas estas ventajas
s¢ han comprado con una subvencion y que
para abarcar en su conjunlo todas las conse-
Cuencias econdmicas es preciso lener en cuen-
ta esle nuevo elemento. .

Fijémonos en un ejemplo para hacer mas
sensibles los resultados anleriores.

Supongamos que todos los gastos de pro-
daccion (comprendiendo los intereses de los
capitales empleados) de un objelo cualquiera
se representan .por .40 unidades y que antes
de construir el ferro-carril era” 4 el pre-
cio de trasporte: finalmente sea 1 la parle
del impuesto que corresponde a cada objeto.
Su precio natural seria de 15 unidadeés ; pero
en razon @ las diversas circunstancias que in-
fluyen en su valor supongamos que es distinto
¢ izual 4 18. '

Si en la hipotesis anterior se construye
un ferro-carril productivo que reduce los gas-
los de trasporte @ 1, el nuevo precio podria
ser de 12 unidades. Mas admitamos que la
concurrencia al mercado de olros objelos de
la. misma clase procedentes de puntos por
donde no pusa el ferro-carril hace que este
precio se eleve hasta 47 unidades, namero
quz sin embargo debera ser siempre menor
tfuz el correspondiente al precio primitivo.

Hé aqui un primer benclicio de que se
aprovechara el consumidor y que estard me-
dido en cada objeto por 1.

Si de las 17 unidades gue el consumidor
dad al productor no entregase este al Estado
mas que 1, es deeir, la misma contribu-
cion que antes, le quedaria un beneficio li-
quido de 2; pero en razon & que este bene-
licio supone un .mayor interés & los capitales
empleados , el valor” de las propiedades, la ri-
quezd- imponible y el producto del impuesto
serin mayores, es decir, que el impuesto su-
bira por ejemplo de 1 & 2 y el beneficio 2 se
repartiri entre el productor y el Erario pi-
hlico. .

Examinemos finalmente el caso eén que se
construya un ferro-carril improductivo'y que
por lo tanto. para cubrir los intereses de los
capitales empleados es preciso subir el precio
de trasporte de 4 4 8,

Para conseguir esto sin que padezcan los
intereses -de la empresa, el Esltado d4 4'la
compaiia una subvencion igual 4 la pérdida
4 wmas la rebaja en el precio de trasporte que
fijaremos en 5 unidades, es decir un total de 7.

La série de fenémenos que como conse-
cuencia de este primero se desarrollaran sera
en un lodo idéntica & la del caso anterior;
pero es preciso- no olvidar el nuevo elemento
que se ha jintroducido, es decir la subvencion.

El consumidor ganari 1°en cada’objeto; el
productor gamara tambien 1 y finalménte 1
seri. el aumenlo del impuesto; pero contra
esle beneficio de 5 unidades estd la subven-
cionde 7, es decir, una suma ignal 4 5 de
beueficio aparente , mas cualro de pérdida
efectiva y como estas cuatro unidades proce-
den de la masa general de la nacion, resulta
finalmente que el pais ha comprado un benefi-
cio de 3 con una pérdida de 7 sin aperci-
birse-.de ello, ni tener la wmas ligera sospe-
cha. Sucede precisamente en esta cuestion lo
que ha dicho un célebre economista: que el
benelicio aparente medido por 5 unidades es
«ce.qu‘ on voit» y la pérdida efectiva de 7 que
se encuentra subdividida es «ce qu‘ on ne voit
pas.»

Antes de concluir el examen de este sofis-
ma, presentemos la cuestion bajo un nuevo as-
pecto que podemos Hamar clemental. Supon-
gamos un cierto nfimero de hombres traba-
Jando en la produccion de varios objetos nece-
sarios para satisfacer una clase cualquiera de
necesidades y admitamos que reciben de los
consumidores en ca=bio de dichos objetus pro-
ductos de otra clase que suponen un (rabajo
igual al que ha sido preciso desarrollar para
producir aquellos. :

Si el punto 6 localidad en que trabajan los
primeros se encuentra a cierla distancia del
punto de consnmo, esta distancia sera un obs-
taculo al espresado cambio y para vencerlo serd
preciso aplicar un trabajo mas 6 menos inten-
So; pero si las venlajas que esle cambio pro-
porciona, ventajas que siempre seran lrabajo
economizado, son superiores & los inconve-
nienles del trasporte , en lal caso ya los con-
sumidores, ya los productores 6 bien varias
companias formadas con esle fin, tomaran & su
cargo el trasladar dichos productos exigiendo
en cambio de este trabajo vencido 6 sea de esle
servicio prestado un servicio equivalente.

La clase A de productores ha empleado
un trabajo 8 por ejemplo en formar los ob-
jetos de que nos ocupamos. ‘

Las compaiiias B encargadas del trasporte
han ‘desarrollade un Arabajo 6 en efecluarlo.

Los consumidores tendran que dar en cam-
bio de dichos produttos otros que hayan exigi-
do un-trabajo igual 4 6-~8—14.

Mas supongamos que se descubre un siste-
ma de trasportes que reduce el trabajo 6 4 5:
en tal caso podrin gozar los consumidores de
las ventajas del cambio sin tener que trabajar
mas que 8-+5=11; pero si en vez de dismi-
nuir el trabajo de trasporle se aumenta hasta
12 por ejemplo, para gozar el mismo nimero
de satisfacciones que antes sera preciso traba-
jar 8—-12=20.

He aqui bien en relieve la diferencia que
existe entre un ferro-carril productivo y uno
que no lo es. Trasformese este esceso de
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20—14==6 unidades de trabajo como se quie-
ra., ocaltese tras esa serie nombres «impues-
Lo, riqueza imponible, estado, etc.» y no por
eso serd menos cierto que la sociedad goza lo
mismo {rabajando mas es deeir que ha lenido
lugar una perdida efectiva de Fiqueza.

Sin embargo, en el estado aclual de la so-
ciedad nada mas facil que variar la forma apa-
rente de las consecuencias que examinamos.
En efecto, si una cierta porcion del trabajo
12 de trasporte se divide entre la masa gene-
ral de la nacion no sera facil que el pais se
aperciba de ello: supongames que de las 12
unidades de trabajo se dejan 3 a cargo de la
empresa Yy se reparten las 9 restanles entre
los 16 millones de espanoles: el efecto aparen-
te serd haber reducido los gastos de traspor-
te de 6 4 3 cuando prerisamente se han du-
plicado Es decir que se ha hecho recaer la fal-
ta de inteligencia de una compaiia, que se de-
dicé 4 una empresa tan poco productiva, sobre
el pais entero que no tenia la menor parte
en ello.

Quede pues sentado que nunca el aumento
de riquesa imponible puede compensar las pér-
didas que un’ ferro-carril improductivo ocasto-
na, y por lo tanto, cuando despues de rebatir
los demas sofismas que pudieran oponersenos
concluyamos: «que solo debe construirse un
camino de hierro en el caso de que los capita-
les empleados puedan ganar por lo menos el
Jinterés corriente y no sea posible aplicarlos a
olra empresa mas productiva; sin que por nin-
gun conceplo deba darse subvencion alguna a
las companias»; no se nos presente el sofisma

que hoy hewmos ocasionado y de que no hare-
mos mencion en adelante.

U. A. bE. B.
———rds

FERRO-CARRILES FRANCESES.

Durante el afio préximo pasado se ha desplegado
mayor actividad que en los anteriores, en la cons-
truccion de tan importantes vias: en efecto la lon-
gitud abierta al pablico, que en 1832 y 1855 fué
respectivamente de 309 y 144 kilémetros, ha llega-
do & ser en 1834 de 601 kildmetros. La longilud to-
tal esplotada el 51 de diciembre del espresado era
de 4496,5 kilometros, ascendiendo hasta 10000 el
nimero de los concedidos y calculindose que en el
corriente ailo quedarin de todo punto concluidos
muy cerca de 1500.

El sacrificio que cada una de las lineas que se
conceden impone al Estado es cada vez menor: asi
mientras que desde la revolucion de febrero hasta
el 2 de diciembre de 1851, los caminos de hierro
costaban al Gobierno 198 910 francos por kilome-

tro, hasla fin de 1852 esta cantidad se redujo 4
102 061 francos y en 1853 4 20 999. En 1854 solo
se han hecho concesiones que no causaban ninguma
carga al Eslado, y que eran de absoluta necesidad,
tales como las de lineas que tenian por objeto dar
salida & productos mineros 6 de industrias de im-
portancia, 6 & completar las redes ya existentes,
dedicando casi esclusivamente el aiio 4 la termina-

cion de estudios y & la de los trabajos empren-
didos.

Los productos brutos de la esplotacion duran-
te el mismo han sido por término medio de 45 025
francos por kilémetro, esto es, 3 313 francos 6
proximamente un 8 por 400 mayor que en 1853.
Las lineas de mayores productos han sido, la de Pa-
ris 8 Rouen que ha dado 81 460 francos por kilo-
metro, ‘la de Paris .4 Saint-Germain 70 420, la del
Grand-central G2 084, la de Paris & Lyon 58 498, la
del Norte 56 721 y las de menores han dado mas
de 16 000 [rancos, escepto la del Mediodia cuyos
productos no han legado & 8 000 francos.

D & 1 C—————
APROVECHAMIENTO

DE LAS AGUAS DEL RIO VANERA.
(Conclusion.)

Tenemos pues como dato seguro que la super-
ficie de los terrenos que hoy dia se riegan con
las aguas del YVanera debajo™ del punto de la to-
ma de aguas en cuestion, es de 249,bects. 38
3569 288,10 varas cuadradas 6 lo que es lo mis-
mo 387,29 fanegas.

Réstame por ultimo ocuparme de un dato de
mucha importancia y que apunté al principio; es
de la cantidad de agua que se juzgue necesaria para
el riego de una eslension de terreno que represente
la unidad superficial.

Segun la copia del despacho del sefior ministro
{rancés de trabajos publicos del 5 de agosto de 1830,
que se me trasladé @ su tiempo, se fija para sus con-
ciudadanos y para el departamento de los Pirineos
Orientales, la cantidad de medio litro por segundo
y por hectirea. Como es ficil conocer la cantidad
de aguas necesaria para el riego -de una estension
de terreno dada, no puede determinarse a prioriy
es variable con la clase de terreno, el clima y I
especie de cullivo. Es preciso tener esperiencias
especiales y en Espaiia desgraciadamente carece-
mos de ellas para el terreno de que se trala, pero
podemos decir seguramente que medio litro no es
suficiente para el riego de los terrenos de la Cer-
dafia espatiola. Muchos ingenieros franceses son de
opinion de que se necesita un litro por segundo v
por hectirea para el riego-de los terrenos pertene-
cientes 4 los Pirineos Orientales. :

En definitiva para apreciar con rigor esta cifra
es indispensable hacer esperiencias especiales, pero
desde luego puede anticiparse que la evaluacion
de medio litro por segundo v por hectarea fijada




