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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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7. Si-los limites inferior y superior (5 y 4) coin-
cidiesen, no habria nada que saber.en punto 4
tarifas. Cada cosa tendria su precio determinado
¥ constante, que seria la suma de los gastos de su
produccion. Pero no-siendo asi por la variabilidad
que de un individuo 4 otro presenta el limite su-
perior, la cuestion se complica, y requiere pro-
fundo y detenido estudio.

1L

8. Supongamos que el total de gastos de pro-
duccion de una mercancia, es decir, el limite in-
ferior (3) sea de 20 rs., y que el expendedor la
vende & 25. Es claro que en cada unidad realiza
una ganancia de 8 rs., y si al cabo del dia hace
80 operaciones , el beneficio sera de 400 rs.

Si en vista de este resultado se le ocurre elevar
el precio & 50 rs., y supone que los 10 rs. de be-
neficio por unidad le dejaran al dia una ganancia
de 800 rs., contando con que el nimero de com-
pradores seguira siendo de 80, sufrird un desen-
gano. En efecto, el primer resultado de la subida
del precio serd retraer un cierto nimero de com-
pradores. Algunos continuaran comprando, y si
su namero es superior 4 40, el beneficio que de-
jardn al vendedor sera superior & $00 rs., y éste
deberd sostener el precio; pero si el nimero de
compradores no llega 4 40, el alza de precios ha-
bra sido contraproducente , y sera preciso volver
al primitivo de 28 rs.

Calculos andlogos hacen ver que, si bajando el
. precio @ 22 rs. el namero de compradores exce-~
diese de 200, la rebaja seria conveniente, y no
lo seria en el caso contrario.

9. Estas consideraciones permitiran entender
ficilmente el siguiente cuadro :

Precio Ganancia Numero Ganancia
en venta. por unidad. de compradores. toral.
21.... 00000 ool .. .400. ... ... L1400
22, i feeies 20000000...200. ... «e...400
23, .oeeees Baiinl|. . 133000 ... - 400
24 i 4., «...100.....|.....400
25. . eeeee Bl 80...L L. L L400
26 cifeeees Bueenifeees 66....n].....400
27 i eneens Toviai|eoees B7oiifou 1 400
28..ifeeeee Bariiiier. 0oL, ... .. 400
- TR POUUOE JLION NOPOD T SN NIRRT
80....tee 100 i fus 400, .. .. 400

Nora. Prescindimos de la circunstancia de que
el nimero 400 no es.exactamente divisible en en-
teros por 3, 6, 7y 9, pues esto en nada altera nues-

l tros razonamientos. - ; .

Sila ley de las variaciones de los precios y del
namero de compradores fuese la que expresa el
cuadro precedente, la consecuencia seria que to-
dos los precios son indiferentes para el vendedor.
Siempre pareceria conveniente fijar el precio mdis
bajo posible, por ejemplo el de 21 rs., pues esta
mas asegurada y tiene maés estabilidad una indus-
tria sostenida por 400 compradores que por 40.
Pero, salvo esta consideracion, la fijacion del pre-
cio seria cosa de.poquisimo interes para el ven-
dedor.

10. Pero no sucede asi. La ley anterior exigiria
que el nimero de compradores fuese infinito cuan-
do la ganancia del vendedor fuese nula » ¥ es evi=-
dente que el numero de compradores no crece
tan rapidamente. La misma ley exigiria que el ni-
mero de compradores no se redujese & cero hasta
que la ganancia del vendedor por unidad fuese
infinita. Es, sin embargo, evidente que los com-
pradores desaparecen totalmente mucho antes.

11. Segun esto, existe siempre forzosamente
un precio, 4 partic del cual los aumentos de pre-
cio perjudican por el niamero de compradores que
se retraen, y las rebajas no son compensadas por
un aumento suficiente de compradores. Este pre~
cio es el que da el maximo producto, y su deter-
minacion es, por consiguiente, de la mayor im-
portancia.

Supongamos que la ley de variaciones sea la
siguiente :

s N& 5
pg'amgzi. de comglnea?ores. Ganancia total.

O PR 390.... .0 ..., 390
b R 210 SO D, .400

L S P 1500 ... ..., 450

[ RN ERS & (o S A, 440

s P I - [ IO AR 400
[ R 1> TN cee...390
Teeernn. ceveas BBl cee...385

j Seveneesfenne. 46......0......368
b P 40,0000 ..., 360

b (N 30...... casean 300

Es evidente que en este caso el precio mas con-
veniente es ¢l de 23, pues una ganancia de 5 so-
bre 180 unidades da un producto de 430, supe-
rior al que dan todos los demas précios superiores
é inferiores.

No debe creerse, pues, que rebajando indefini-
damente las tarifas de un ferro-carril se obten-
drén rendimientos cada vez mayores, asi como
tampoco es cierto que recargindolas en un 410
por 100 se obtenga un beneficio de 10 por 100
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sobre las percepciones anteriores. Ha podido dar-
se el caso de que el impuesto del 10 por 100 haya
disminuido los ingresos brutos de un ferro-carril,
lo cual no le hubiera eximido de pagar dicho 10
por 100 al Estado. ) .

12. ;Como puede determinarse el precio que
corresponde al maximo producto? Tratandose de
un problema cuyos elementos dependen del libre
arbitrio individual, no es posible sentar reglas

" exactas ni establecer razonamientos precisos &
priori. Hay que proceder empiricamente y por
tanteos. La experiencia y la sagacidad del vende-
dor entran por mucho en la solucion.

Supongamos que el vendedor ha experimentado
sucesivamente los precios 26 y 29. Sus ganancias
habran sido respectivamente 390 y 560, y ya no
puede caberle duda de que el maximo correspon-
de 4 un namero menor que 29. Pero ;serd menor
que 26 ? Esto no puede saberse mds que tantean—
do el nam. 27 y el 24 por ejemplo. La sagacidad

" del vendedor es la iinica que puede evitarle tan~
teos inutiles. Si ensaya el 27, verd que da menor
resultado que el 26, y por consiguiente, valia mas
haber ensayado el 24, el cual da un resultado su-
perior, y demuestra que el maximo corresponde &
unl namero menor que el 26. Tanteando el 22, se
encuentra que el producto es menor que el del 24,
¥ por consiguiente, 6 éste 6 el 23 ha de ser el que
dé el mayor producto.

13. De la naturaleza de esta ley se deduce que
hay siempre precios inferiores al que da el maxi-
mo producto, que dan resultados iguales 4 los de
otros precios superiores.

Asi, en el cuadro del num. 11, el 2 da el mis-
mo producto que el 5, el 1 que el 6, yentre 1 y 0
hay nameros fraccionarios que dan los mismos re-
sultados que el 7, 8, 9 y 40.

Esta observacion permite establecer la siguiente
regla: Cuando dos precios diferentes aplicados d
un mismo objeto dan el mismo producto, todos los
precios intermedios dardn mayor producto, y entre
ellos estd el que corresponde al mdzimo.

Todos los precios no comprendidos entre los dos
primitives, dardn productos inferiores d los corres-
pondientes d éstos.

14. La serie de los compradores que expresa
la 2.* columna del cuadro del nim. 11 puede te-
ner un limite por razones completamente extrafias
a las leyes que acabamos de exponer. Suponga-
mos que la naturaleza del objeto es tal que no
pueden venderse mas que 80 unidades. Sera in-

util bajar de la tarifa de 3 que proporciona 80
compradores. Supongamos una barca en la cual
10 se puede trasportar mis que 33 personas; es
inutil bajar la tarifa mas que a 7, si bien tampoco
convendra subirla & 8.

Supongamos el trasporte de una mercancia por
un camino Unico para conducirla 4 un puuto dado.
Si la necesidad de esta mercancia es bastante
grande para que el trasporte esté asegurado y las
bajas de precios no provocan el trasporte de ma=
vor cantidad, porque la primitiva satisface bien
las necesidades, en este caso la tarifa es discre=-
cional, y cuanto mas elevada, proporcionara mas
rendimientos.

13. Como el limite superior de que hemos ha-
blado en el nam. 4 depende del libre arbitrio in-
dividual, es naturalmente variable. Esta variabi-
lidad puede tambien excitarse por las condiciones
en que el objeto se presenta & la venta. Asi, por-
ejemplo, un objeto de nueva invencion, que sa-
tisfaga una necesidad recalmente sentida, sera
buscado en los primeros tiempos con afan. Pero
si dicha necesidad queda ya satisfecha para algun
tiempo, la venta cesard, y si entdnces se hace
una rebaja, acudirdin & comprarlo gran numero
de personas & quienes antes habia retraido lo ele-
vado del precio.

1I1.

16. Es opinion bastante admitida que los pre-
cios de las cosas deben guardar proporcion con
sus costes de produccion.

Asi, admitiendo que el coste de trasporte por
un ferro-carril sea proporcional 4 la distancia re-
corrida. hay muchas personas que creen que las
tarifas deben ser proporcionales & estas distancias.
Supongamos un ferro-carril de 100 kilémetros
con una tarifa uniforme de 0,30 rs. por tonelada
y kildmetro para cierta clase de mercancia, cuyo
trasporte cuesta 4 1a empresa 0,32.

Veamos su movimiento al cabo de cierto
tiempo:

1.° Recorridos de 1, 2, 3.... kildmetros.... nin-
guno, por la ventajosa competencia que en dis-
tancias pequenas hace el trasporte por carreteras,
que evita cargas, descargas, etc.

2.2 Recorrido desde el origen hasta el kildme-
tro 30, 10.000 toneladas, 6 sean 150.000 rs.

3.° Recorrido desde el kildmetro 30 al 35, nin~
guno, por haber entre los mismos puntos un ca=-
nal, cuya tarifa es de 0,335 rs.
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4.° Recorrido desde el kilémetro 85 al 100,
2.000 toneladas, que dan 435.000 rs.

Total de productos. . . . . . . 195.000
Gastos.. . . . . ... . . . 124.800
'70.200

Producto liquido. . . . . . . .-

Es evidente que no conviene al ferro-carril
adoptar una tarifa general inferior a 0,35 para
competir con el canal; pero veamos si podra es-
tablecerse alguna combinacion de tarifas que au-
mente los rendimientos:

I. Fijando en 0,40 la tarifa para pequefias dis~
tancias, se podra atraer gran parte del trafico que
dntes tenia lugar por las carreteras, especialmen-
te del que recorria.3 kildmetros. Si el namero de
estas toneladas llega & 4 000, su producto sera de
4.800 rs.

II. Parte de las 40.000 toneladas que recorrian
" los 30 primeros kilémetros se consumian en la es-
tacion de llegada; pero parte sigue por el canal
hasta el kilometro 83. Supongamos que estas dos
partes sean iguales, y conservando la tarifa de
0,50 para los 30 primeros kilometros', establezca-
mos otra tarifa de 0,43 rs. por kildmetro para las
mercancias que recorran los 85 kilometros. ; Qué
sucederd?

La tonelada que siga el camino antiguo costara:

Por ferro-carril, 30 kilémetros 4 0,50 rs. . 15
Por el canal, 25 id. 40,35 » . 8,75

2375

Utilizando la nueva tarifa, su coste total sera
53 kilémetrns 4 0,43 rs., 6 sean 23,65 rs.

Luego dichas mercancfas encontrardn ventaja
en viajar por el f'erro-carril, y tendrémos:

5.000 toneladas en 30 kilémetros 40,50 rs.  75.000
5.000 id. en 55 id. a 0 43 » 118.250
Total. . . 193.250

. El trafico entre los kilémetros 55 al 100 no
ha sufrido alteracion y sigue dando 45.000 rs.

Total de productes. . . . . . . 9243.050
Gastos. . . . . . . .. . . . 168640
Producto liquido. . . . -« - . 74410

Este ejemplo, que no tiene pretension alguna de
exactitud en.cuanto 4 sus niimeros, sirve para ha-
Cer ver que no siempre es conveniente, ni mucho
ménos, sostener la proporcionalidad entre las ta-
rifas y los costes de produccion.

Iv.

17. Puesto que los nameros 2 y 5,1 y 6 del
cuadro del nim. 41 dan los mismos productos,
ies indiferente adoptar uno 4 -otro? Para el ven-
dedor, si; para el comprador, no. El num. 8§
proporciona al vendedor la misma ganancia que
el ndm. 2; pero no deja satisfechos mas que & 80
compradores, al paso que el nam. 2 satisface a
200. Esto se expresa diciendo que el nam. 2 pro-
porciona mas utilidad que el num. 3.

Cuanto més baja es una tarifa, mayor es la uti-
lidad que proporciona (salvo el limite sefialado en

“ el nam. 14, que necesitaria una discusion espe-

cial). Por esta razon, cuando por la naturaleza del
servicio de que se trata tiene el Estado interven-
oion en la determinacion de las tarifas, debe pro-
curar fijarlas lo mas bajas que le sea posible.

Supongamos que el cuadro del nim. 414 repre—
senta las tarifas de un ferro-carril. Ni el Estado
ni la Empresa tienen interes en exceder del tipo
correspondiente al nam. 3, y el Estado debe velar
4 fin de que una falta de inteligencia por parte de
la Empresa no induzca 4 traspasar este limite con
ineludible perjuicio para todos.

El interes de la Empresa estara en sostener el
tipo num. 3, para sacar ¢l mayor producto posi- -
ble; al paso que el interes del Estado debe ser re-
bajar todo lo posible las tarifas para procurar la
mayor utilidad posible al pablico. Esta mayor uti-
lidad corresponderia 4 la tarifa cero, que no es po-
sible exigir de una Empresa que ha invertido ca-
pitales y que se ha constituido, como toda Em-
presa mercantil, con el objeto de buscar la retri-
bucion correspondiente d sus capitales y & su tra-
bajo.

Entre cero y el namero que da el maximo pro-
ducto, versa, pues, el debate posible entre el Esta-
do y la Empresa. Cada aumento de tarifas conce-
dido favorece 4 la Empresa, perjudicando al publi-
€o; pero puede, sin embargo, haber muy buenas
razones que lo aconsejen.

Mas alla del niimero que da el maéximo, si el
Estado consintiera la tarifa y la Empresala acep-
tdra, darian ambos pruebas de falta de inteligen-
cia que redundaria exclusivamente en perjuicio de
los intereses que Tepresentan.

18. Un recargo de tarifas, como medida de im-
puesto, es, por regla general, un mal calculo. En
efecto, dun suponiendo que con dicho recargo de
tarifas no se exceda del tipo que corresponde al
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maximo producto, el primer resultado del impues-
to serd disminuir el nimero de toneladas que se
trasportan. Por consiguiente, si recargando un 410
por 100 las tarifas se propone un Gobierno obte-
ner al afio un rendimiento igual 4 la décima parte
del producto de dichas tarifas, al fin del ejercicio
se encontrard forzosamente con un déficit, pues
si bien el recargo habra sido efectivamente de 10
por 100, el numero de toneladas sobre que ha re-
caido habra sido menor.
Madrid, 12 de Julio de 1877.
Francisco Lizarraca.

DISCORSY LEIDO EN EL ATENEO BARCELONES

POR
D. MATURICIO GAREAN.

(Continuacion.)

Los que temen la intranquilidad de las aguas
en alguna parte del interior del puerto deben con-
siderar que para la seguridad de los buques sobre
sus amarras, no tiene grande importancia el mo-
vimiento que hoy puede trasmitirse del exterior; y
para la comodidad en las maniobras de la carga y
descarga, deben esperar 4 que se rezlicen las obras
proyectadas, que proporcionaran d las aguas toda
la quietud necesaria, para que se hagan sin em-
barazo, con facilidad y sin peligro.

Mirad, sefiores, los barquichuelos que flotan en
cualquier estanque de alguna extension, v los ve-
réis en continuo movimicnto y hasta zozobrar por
solo el efecto directo del viento que agita sus aguas
y levanta en ellas verdadero oleaje. Si el puecrto
de Barcelona dejdra de serlo, cerrandose comple-
tamente la boca prolongando los diques, las olas
‘del exterior no influirian en él, pero bastaria la
sola accion del vicnto en su gran superficie para
producir en ella agitacion, ¥y que comunicindose
el movimiento de un extremo a otro, se levantara
en su interior molesto oleaje para los barcos en
él fondeados.

Pero en contraposicion a los anteriores, tampo-
co faltan quienes temen y critican la tranquilidad
de las aguas, fijindose principalmente en su su-
ciedad y en las consecuencias de ella para la salud
publica. Tambien éstos tendrian razoa mirada la
cuestion bajo cierto punto de vista. Pero las aguas
del mar por si solas no tienen elementos nocivos
4 la higiene publica, ni su tranquilidad es ni pue-
de ser tan absoluta como algunos suponen; antes
por el contrario, se mueven continuamente en vir-

tud de las corrientes que se establecen, que llevan
¥ traen de un punto i otro los cuerpos que flotan,
y las que incesantemente producen el arrastre de
las arenas que se depositan en su interior. Por es~
to, si 4 las aguas del puerto no afluyen las proce-
dentes de las cloacas de la ciudad, y en su interior
se observa la conveniente y posible policia de los
barcos, las aguas se conservaran limpias v trans~
parentes. He aqui por qué, para lograr este resul-
tado, se quita la causa que produce los pernicio-
sos efectos, y no se destruyen las buenas condicio-
nes del puerto como algunos han pretendido.

En 1821 el puerto se hallaba abierto y sus aguas
frecuentemente agitadas; no habia enténces di-
qucs que le cerrdran; no existia contra-muelle 6
dique del Oeste; y sin embago, voy 4 leeros lo que
decia el Ayuntamiento de Barcelona hablando de
la ficbre amarilla que tantas victimas causg:

«Dijeron (los sefiores facultativos de la Junta
Superior y Municipal de Sanidad en uniou con la
Academia Nacional de Medicina practica) que para
el desarrollo, podia haber contribuido mucho la
censtitucion atmosférica, mayormente el exceso
de calor que se habia experimentado, el estado ce-
nagoso del puerto, la mucha inmundicia que arro-
jan las cloacas y acequia condal del mismo v el
poco aseo & incuria de algunos barcos de los mu-
chos anclados en él. »

Es decir, que ya hace mas de 30 afios, cuando
el puerto se hallaba abierto, se experimentaban los
mismos males que recientemente se han lamenta-
do; enténces como ahora se llamaban cenagosas
¥ corrompidas las aguas del puerto v no estaban
construidas las obras que hoy las cierran. Es de
esperar que tan antiguos inconvenientes desapa-
rezcan pronto radicalmente; siempre mas tarde,
es verdad, de lo que Ja impaciencia demanda, pero
alcanzidndose con ello las exigencias de los mas
precavidos.

Tambien existen personas celosas que se pre-
ocupan de las arenas y de la barra futura temién-
dolas con sobrada razon. Las arenas son arrastra-
das por las corrientes y principalmente por la lito-
ral; donde ésta sufre modificacion disminuyendo
su fuerza, deposita las arenas que lleva en suspen-
sion, y como los extremos de los diques, como toda
obra artificial, son causas de estas perturbaciones,
contribuyen indudablemente 4 tales aterramientos.
Por esto es necesario ser muy parcos y precavidos
en poner obsticulos & los efectos naturales de las
arenas,



