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st MiRlO ' te, el valor de la propiedad, sobre todo en la pro-
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(Continuacion.)

CONSIDERACIONES SOBRE LOS FERRO-CARRILES
DE INTERES GENERAL.

Es principio aceptado por los economistas y por
muchos hombres de ciencia que un ferro-carril
no es conveniente, salvo por condiciones especia=-
lisimas (militares 6 politicas), si los productos de
su explotacion no bastan & cubrir sus gastos v 4
producir un interes razonable 4 los capitales in-
vertidos en su construccion, y que debe desechar-
se el sistema de subvenciones, por ser perjudicial
¥ ruinoso para el pais que lo adopta. El principio
planteado en absoluto es, en nuestro concepto, de
todo punto inadmisible é injustificable. Al estu-
diar un ferro-carril se calculan su coste y sus ren-
dimientos probables, supuesto un cierto movi-
miento de viajeros y mercancias, y fijando a priori
las tarifas para los trasportes con arreglo & cier-
tos tipos que, en general, permitan verificar di-
chos trasportes & menor coste que por las vias
ordinarias existentes. Basta esta indicacion para
comprender que pueden existir y existen induda-
blemente lineas férreas que no serdn beneficiosas
para las Empresas concesionarias, porque sus ren-
dimientos no alcancen & producir un interes razo-
nable al capital invertido en ellas, despues de cu-
biertos los gastos de explotacion, ¥ que, sin em-
bargo, pueden serlo y lo son para el pais, que
goza de este medio cémodo y rapido de comuni-
cacion, que obtiene facilidad y economia en los

ximidad de la via férrea, desarrollarse nuevas in-
dustrias, y en fin, todos los resultados que mésé
ménos lentamente produce esta clase de via; re-
sultados que, si no se traducen desde luégo en
beneficios para las Empresas, no por eso son mé-
nos reales y positivos para el pais, que obtiene el
consiguiente incremento de riqueza y prosperidad.
En nuestro concepto, los ferro-carriles de inte-
res general no deben considerarse inicamente co-
mo empresas mercantiles con mayores 6 menores
probabilidades de éxito ; el Estado y el pais deben
estudiar y mirar la cuestion desde un punto de
vista mas elevado, apreciando los beneficios di-
rectos é indirectos que pueden prometerse de esta
clase de vias, y aun los probables para el porve-
nir; y si la suma de todos ellos es mayor que la de
los sacrificios que ha de costar su realizacion, cla-
ro esta que convendra llevarlos & cabo ; asi como
debera desecharse la idea, 6 suspender su realiza-
cion hasta que las circunstancias del pais fuesen
mas favorables, si sucediese lo contrario. Al ha-
blar de lineas férreas en este sentido, nos referi-
mos & aquellas que puedan considerarse de inte-
res general,, como lo son las que coustituyen las
redes generales de todos los paises, ¢ las que fi-
guran 6 deben figurar en los planes generales
como exigidas por las necesidades econdmicas,
politicas ¢ militares de los mismos. Si un ferro-
carril no ha de atender estas necesidades y tiene
por objeto servir inicamente intereses particula-
res, enténces debe considerarse como una empresa
puramente mercantil, cuyas ventajas é inconvenien-
tes sélo toca apreciar a los interesados en su reali-
zacion, y el Estado debe limitarse & ejercerla accion
marcada por las leyes para estos casos.

Conveniencia y posibilidad econdmica de suslituir
las carreteras del litoral por un ferro-carril.

Precisando ahora la cuestion para la Isla de
Puerto-Rico, veamos cuales son las circunstan-
cias de la misma y qué resultados podrian esperar-
se de la sustitucion de las carreteras del litoral por
un ferro-carril. En la mayoria de los paises del
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antiguo continente, cuando se emprendié.la cons-
. truccion de los ferro-carriles, existian ya redes
completas de carreteras destinadas 4 servir los
mismos intereses, lo cual no fué obsticulo para
que aquellos tomasen gran incremento y para que
diesen resultados muy beneficiosos para la mayo-
ria de las Empresas concesionarias. Por ‘algun

tiempo, v en pequefios trayectos, ha podido sos-

tenerse en algunos puntos la competencia entre
los trasportes por los caminos ordinarios y los
“ferro-carriles ; pern mds ¢ ménos tarde, el triunfo
ha sido de estos ultimos. Asi es que en la mayo-
ria de las carreteras paralelas 4 ferro-carriles se
ha visto primero disminuir y despues desapare-~

cer el transito general, desapareciendo al mismo
tiempo la importancia que aquéllas tenian ¥ que-

dando reducidas y destinadas 4 servir intereses
. puramente locales. En la Isla de Puerto-Rico las
circunstancias son completamente distintas. No
existen en su casi totalidad sino caminos natura-
les, intransitables la mayor parte del afio, ¥ existe
un plan de carreteras y otro de caminos vecinales
aprobados, de los cuales resulta que la linea del
litoral tendra una longitud de 520 kilémetros pro-
Ximamente, faltando atin por ejecutar una de 00.
Si el Estado, prévia la formacion de los respecti-
vos expedientes, y despues de oidos los informes
correspondientes , ha inclauido en dichos planes
las carreteras y caminos del litoral indicados al
principio de esta Memoria, serd seguramente por-
que asi lo habrd considerado conveniente para los
intezeses del pais, y basta esto para sin mis dis-
cusion admitir como justificada la: importancia Y
necesidad de estas vias. Queda unicamente por
determinar si, dadas las circunstancias actuales
del pais, serd mas conveniente para el mismo la
construccion de las carreteras y caminos indicados
6 la de un ferro-carril que las sustituyese. En una
palabra, si es conveniente y posible, econémica-
mente considerada , la construccion del ferro-car-
ril. Ante todo, hay que tener presente que el sis-
tema adoptado en la Peninsula y en sus provincias
de Ultramar para llevar 4 cabo la ejecucion de las
carreteras y de los ferro-carriles es completamen-
‘te distinto. Las primeras son siempre costeadas por
el Estado 6 por las provincias, segun que sean ge~
nerales 6 provinciales. Suprimidos los portazgos,
pontazgos y toda clase de arbitrios anilogos, el Es-
tado y las provincias que son los propietarios de
estas vias no reportan mis utilidad que la general
que obtiene el pais con ellas. Los ferro-carriles

que figuran en los planes generales aprobados &
priori, y que tienen por objeto satisfacer las nece-
sidades generales del pais, son estudiados unas
veces por el Estado y otras por particulares, pré-
via autorizacion del Gobierno, y ejecutados por
las Compatiias, 4 las cuales se otorga la concesion
con ¢ sin subasta ptblica y siempre por una ley,
quedando dichas Compafifas sometidas 4 la inspec-
cion del Estado, que fija las condiciones de los
proyectos, vigila su ejecucion é impone reglas pa-
ra la explotacion, tanto técnica como facultativa.
Para facilitar la construccion de estos ferro-carri-
les, el Estado auxilia generalmente 4 las Compa-
fifas con subvenciones de fondos publicos. Para
las concesiones con subvencion ha de preceder la
subasta publica, anunciada con tres meses de an-
ticipacion ; para tomar parte en ella debe deposi-
tarse el uno 6 el dos por ciento del presupuesto, y

. para ser concesionario, el tres ¢ el cinco por cien-

to. Las concesiones se hacen en estos casos por
noventa y nueve afios, al cabo de cuyo tiempo pa-
san los ferro-carriles 4 ser propiedad del Estado ;
ademas se fijan las tarifas maximas de peaje y tras-
porte, el plazo de duracion de las obras, que de-
berdn ejecutarse con arreglo al proyecto aproba-
do; el modo y época de efectuar los pagos de la
subvencion, ¥ por altimo, las reglas 4 que debera
sujetarse la explotacion. Se ve, pues, que dun en
el caso de dar subvencion, el Estado sélo contri-
buye para la construccion de los ferro-carriles con
una fraccion mds 6 ménos considerable del coste
total de éstos, segun que dicha subvencion sea
mds 6 ménos considerable, y que al cabo de cier-
to tiempo adquiere una propiedad reproductiva v
beneficiosa para el pais. Si 4 esto se agrega que
los desembolsos que ha de producir la construc-
cion de las carreteras, dado el sistema que se si-
gue en la actualidad, han de ser en efectivo ¢ in-
medialos , miéntras que los auxilios que se prestan
4 las Empresas de ferro-carriles pueden ser en va-
lores negociables que produzcan determinadQ inte-~
res, y amortizables en un cierto ntimero de afios,
se comprenderd cuinto mds facil, realizable y
convenicnte serd aplicar el altimo 4 un pais que,
como éste, carece casi en absoluto de toda clase
de vias de comunicacion, que siente una gran
necesidad de ellas y que sélo dispone de recursos
muy limitados para obtenerlas. Hay que tener
presente tambien, que la ejecucion del ferro-car-
ril, si bien obligard al Estado & contribuir con
la subvencion que se fije, hard en cambio re-
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portar al pais los beneficios que hemos dicho al
hablar de esta clase de vias, y ademas, afluir & la
Isla los capitales extranjeros que se inviertan en
su construccion, porque, dada la situacion econd-
mica de Puerto-Rico, del exterior han de venir los
capitales que se encarguen de realizaslas; cosa, ¢n
concepto de esta Jefatura, no dificil de conseguir
si se dala publicidad debida 4 las ventajas que
podrian esperar, y condiciones con que podrian
obtener la concesion del ferro-carril general de la
costa, 6 de cualquiera de las secciones en que se
divide éste, las empresas que lo solicitasen.
(Se continuard.)

TARIFAS.

En un nimero del Diario de Sesiones del Con-
greso correspondiente al mes de Julio de este afio,
con motivo de una proposicion relativa al aumen-
to del 10 y 8 por 100 impuesto sobre las tarifas de
viajeros y mercancias en los ferro-carriles, se en-
cuentra el siguiente razonamiento :

Este impuesto preduce al afio de 15 d 16 millo-
nes, que perciben las Empresas por haberselo cedi-
do el Gobierno. Si el Gobierno no lo necesita, su-
primase el recargo, lo cual es conveniente para
todo el mundo, y en especial para los ferro~carri-
les mismos, que, rebajando las tarifas, tendrdn
mds mercancias que trasportar.

De este razonamiento se deduce que, si aumen-
tan los precios de las tarifas, hay en los ingresos
el aumento correspondiente , disminuyen,
tambien.

Si esto fuera verdad, la gestion econdmica de
cualquier negocio seria sumamente facil; pero
desgraciadamente las leyes que rigen esta especie
de fenémencs no son tan sencillas.

Esta clase de estudios se halla un tanto descui-
dada entre nosotros, y esta consideracion nos
mueve hoy 4 dedicar breves palabras 4 este asun-
to, no ciertamente con el objeto de exponer cuan-
to sobre el mismo puede decirse, pero si con el
de flamar la atencion hacia una materia algo des-
atendida, v que, sin embargo , presenta el mayor
interes.

v si

I.
1. En la sociedad en que vivimos no se presta
un servicio sino & cambio de otro servicio equiva-
“lente. Tal vez esta ley no parezca muy poética,
pero de seguro no quebranta ningun principio de
justicia. La practica del bien por el bien, sublime
en los individuos, no puede elevarse 4 regla gene~

ral de conducta, porque, 6 bien habria compen-
sacion exacta entre los servicios mutuamente
prestados, en cuyo caso esta ley no se diferencia-
ria de la que hoy nos rige mds que en la ma-
nera, por decirlo asi, de llevar la contabilidad, 6
faltaria dicha compensacion, dandose, por tanto,
lugar 4 la injusticia.

2. La moneda, que representa un trabajo acu-
mulado y tiene un valor intrinseco, nos sirve de
intermedio para comprar y vender los servicios
que reciprocamente nos prestamos, y por consi-
guiente, en unidades monetarias damos 4 cono-
cer el aprecio que de cada uno de ellos hacemos.
Pero ; quién fija este aprecio? ;e6mo se determina
el valor en venta de un objeto?

3. Desde luégo se ocurre un limite inferior, y es
el coste de su produccion. 8i la harina necesaria
para hacer una libra de pan, los jornales, com-
bustible , ctc., necesarios para su fabricacion im-
portan 0,30 pesetas, es indtil pretender obtenerla
por menor precio, porque antes cesaria su fabri-
cacion. Este limite es general y Ginico para cada
objeto en un momento dado.

4. Hay tambien un limite superior, y es el pre-
cio que el comprador esta dispuesto d dar por el
objeto, pasado el cual preflere privarse de él Si
en vez de costar nueve cuartos la cajetilla de ci-
garros costdra cinco duros, seguramente gran nu-
mero de compradores preferirian dejar de fumar.

5. Entre estos dos limites oscila, pues, el valor
en venta de las cosas. Pero la primera condicion
¢s que cstos limites no sean contradictorios, es
decir, que el inferior (3, sea menor que el supe~
vior (4). ; Por qué no se construye una locomoto-
ra de oro? Porque el limite inferior de su coste
de produccion (3) seria de algunos millones, al
paso que el limite superior de lo que por ella se
olrece no pasa de 16.000 duros, por cuyo precio
se obtiene una locomotora de hierro, que presta
tan buen servicio como la otra.

6. Prescindiendo de los progresos y vicisitudes
de todo género de la fabricacion, podemos supo-
ner que el limite inferior (3}, es decir, ¢l coste de
produccion es para cada clase de objetos constan-
te en un lugar ¥ momento determinados.

No sucede lo mismo con ¢! limite superior (4).
En un lugar y momento determinados, unos in-
dividuos sienten con més vehemencia que otros la
necesidad de satisfacer ciertos gustos 6 exigencias
de la vida. Asi hay persona que no da 30 rs. por
una butaca de la Opera, y las hay que dan 200 rs.
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