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LAS TARIFAS DE YERRO-CARRILES.

Aun cuando para nuestros habituales lectores no sea necesario definir
lo que son las tarifas de ferro-carriles, ni tampoco indicar su origen, nos
Precisa hacer algunas ligeras observacwnes antes de entrar de lleno en el
examen del informe presentado al Gobierno por la Comision creada en 26
de Julio-de 1882. para el estudio de aquéllas.

. En Espafia, como en varias ofras naciones de Europa, las tarifas de
ferro carriles tienen por objeto cubrir el gasto ocasionado por un tras-
porte, ‘ya sea éste de viajeros 6 de mercancias, y ademas subvenir 4 los
intereses del capital invertido en la construccion del ferro-carril y en la
adqulslclon del material necesario para dicho trasporte.

- En efecto; la concesion de cada una de nuestras lineas de ferro-carril

Se- ha ‘hecho por medio de un. contrato, para el que préviamente habia es-
tablemdo el Goblerno los extremos, direccion, puntos obligados de paso,
Ionoxtud detalles de obras y material de explotacion. En justa reciprocidad
el Goblerno ademas de ‘ciertas franquicias, ofrecia entregar al concesio-
- nario una cantidad en metalico 6 efectos publicos durante la construccion,
yoel. derecho de. cobrar otra durante la explotacion por medio de ciertas
tarifas . aphcadas 4 las’ umdadcs ‘de trasporte, tambien préviamente fi-
--ladas R
De aql.u el omgen de las tamfas, con cuyo 1mporte y ¢l de la subvencion
' abonada la géneracion actual- disfruta de un medio. de trasporte barato,
;pagando sélo. una{parte -de los gastos originados, y dejando otra 4 cargo
ide las -vemderas -por los Antereses ¥ amortizacion de l2- subvencion - citada.

o mercanclas estan,,“ efemdos at lulometr 0;- y son aphcahles por ‘cabeza 41os.
- Iajeros y'.ammales vxvos, y por tonelada a las mercancxas, salvo casos ‘es-
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peciales. Al fijar su importe se tenia en cuenta el capital necesario, des-
contando la subvencion, que se entregaria durante la construccion, los
gastos de conservacion y explotacion y trafico probable.

Si se examinan los elementos que entran en el calculo .para ﬁjar los

tipos de tarifas, se notara la dificultad de determinarlos con exactitud, pues

son aquéllos tan aleatorios y hay tal variedad en sus valores, que esim-
posible considerarlos como exactos ni dun aproximadamente. Basta, en
efecto, considerar, en cuanto al capital de construccion y adquisicion del

material, que varia entre limites extensos, segun la época en que se cons-
truya el uno 6 se adquiera el otro, si 4 la vez otras obras publicas & par-
ticulares estdn en actividad, si las fabricas tienen muchos pedidos, si el
afio es de escasez, 6 por el conlrario, de una abundante cosecha; por ul-
timo, si se tiene disponible el capital 6 es preciso ohtenerlo por el
crédito.

No es ménos incicrlo el importe de los gastos de explotacion, que de-
penden principalmente del trazado del ferro carril, de su trafico mayor 6
menor, de la organizacion de los scrvicios y de la retribucion de los
mismos. '

Respecto al trafico probable, como en la época primera de los ferro-
carriles no habia dalo alguno, 4 no ser en ciertos casos los incompletos de
portazgos, no se conocia la influencia que en él tienen los ferro-carriles
por el incentivo que es para la produccion el trasporte barato; asi es que
el trafico probable era muy incierto, siéndolo tambien la subvencion, pues
su determinacion dependia de alguno de los valores inexactos que acaba-
mos de mencionar. Asi los tipos de tarifas, calculados con dichos . datos,
resultaron por su origen inexactos, siendo nosotros-de parecer que se
tomaron como modelos los de Francia, donde ya tenian aplicacion .hacia
algunos afios y se combinaron aqui ciertos datos en los proyectos para
que viniesen & dar los tipos franceses de trasporte. ‘

El derecho para aplicar las tarifas se halla estipulado.en el pﬁrrafo 4.°
del-articulo 20 de la ley de ferro carriles de 1855; la: revision obligatoria
de dichos tipos en el articulo 35 de la misma, yla .rebaja libre de.dichos
tipos por parte de las compaiiias en el' 36; por ultimo, en. casi. todos .los
pliegos de condiciones particulares de concesion hay un - articulo que mo-
difica radicalmente el 35 de la ley relativa 4 la revision de tarifas, por de-
--cirse en aquél que de cinco en cinco afios podra ser revisada la tarifa por
el Gobierno si el camino:produjese mas del 12 6 15.por 100 del. capltal in-
. -vertido por la empresa, condicion que no se halla enla ley..:

:Con los antecedentes-expuestos-acerca-de la- formacxon de. tarx.fas ¥ de
algunas disposiciones legales 4 ellas: referentes vamos & -examinar-las: pmn-
cxpales ‘conclusiones del-informe:de'la Comision:- . -+ ioa e g
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El encargo de dicha Comision se referia al estudio de las tarifas legales
que aplican las Compaifiias de ferro-carriles, asi como de las reclamaciones
entabladas contra las tarifas especiales combinadas 6 de cualquiera otra
clase, proponiendo las resoluciones, reformas y medios conducentes & con-
ciliar los intereses del publico con los de dichas empresas.

- Ensu virtud, y para facilitar.el estudio dividié .éste en dos partes 4 car-
go de dos -subcomisiones - para informar separadamente sobre cada una
de aquéllas.

Dificil es tratar con extension suficiente en un articulo de periédico
cada una de las-cuestiones de que se han ocupado dichas subcomisiones; y
nos limitaremos 4 exponer las conclusiones presentadas por la Comision,
emitiendo nuestro parecer sobre los principales.

En la primera se reconoce 4 las compaiiias el derecho de percibir como
remuneracion del peaje y trasporte un precio kilométrico cuyo maximum
esta determinado en la tarifa de cada concesion.

El contenido de esta conclusion no puede criticarse, sélo nos parece
que huelga, pues por nadie ha sido impugnado ni puesto cn tela de juicio,
y.por lo tanto, se podria suprimir.

La-segunda conclusion estd aprobada por unanimidad: se refiere & la
revision quincenal de tarifas dispuesta en laley, y nada positivo se aprue-
ba en ella; solo hace presente que no existen datos suficientes para deter.
minar siel producto’ del ferro-carril ha llegado & la cuantia legalmente
necesaria para;intentar la revision, puesto que no conoce la Comision el
capital empleado 6:invertido por las empresas, limitdndose & recomendar
al Gobierno la conveniencia de obtener dato tan importante.

.- Algunas .explicaciones. merece esta conclusion, por tratarse en ella de

* una cuestion que es la hase legal de la revision de tarifas, pedida con mas
-entusiasmo que conocimiento del asunto en algunas exposiciones dirigidas

al Gobierno. -
Hicimos presente al principio de este articulo que la revision se basaba

_en el art. 35 de’la ley general de 1855; pero que en todas las concesiones
se:habia adicionado una condicion particular por la que . se - introducia la

modificacion de.que; para ser reformadas las tarifas cada cinco afios, era

preciso que el camino produjese un interés del 12 6 15 por 100 al capital
- invertido por la.empresa.

-~Vemos por consiguiente que hay una contradiccion mamﬁesta entre la

' '~-1ey ¥ su aplicacion; puesto que el art. 35 de aquella-ha sido anulado por

-una. dxsposmlon administrativa, y-aunque ésta obligue en derecho 4 las
partes contratantes; ¢l adverbio legalmente, empleado por la-Comision, no
- -esté:bien- -aplicado; 'y mierecia. la-pena- de: haberse pedido- por-la: Comi-

smn conocumento ‘de los tramites- segmdos y de los funcionarios 6 .cor-
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poraciones que hubiesen intervenido en una manifiesta infraccion de ley.

‘Por lo demads, y haciendo abstraccion. del abuso 6 descuido indicado,
se ve claramente, que & causa de la adicion introducida tiene necesidad el
Gobierno, antes de llegar 4 la revision de tarifas, de conocer el capital in-
vertido en lasobras del ferro-carril, asi como los gastos.de su conserva-
cion y explotacion. En efecto, no se puede el Gobierno fiar de las Compa-
filas para conocer dichos datos, puesto que reunidas en sindicato todas las
existentes en Espafia en 1866 reconocieron uninimemente, que el valor de
acciones y obligaciones no puede ser el capital invertido, porque habia al -
gunas compafiias mal administradas. Esta confesion y el coste figurado de
algunas de nuestras lineas de ferro-carril, entre ellas alguna de Andalu-
cia de facil construccion, son prueba palpable de que el Gobierno tiene ne-
cesidad de conocer por si la cuantia del capital invertido, despues de de-

purar los agios, primas, contratos de construccion, etc. Tambien deberia

depurar los gastos de conservacion y explotacion, pues, de no ser interve-
nidos por el Gobierno, estaria en ¢l interés de las Compaifiias hacerlos tan
excesivos que nunca llegase al 15 por 100 el interés del indicado capital.

Las compafias, en dicho afio de 1866, pedian se pusiese cortapisa 4 di-
chos gastos, fijando ellas mismas en un 50 por 100 de los productos el im-
porte de los gastos de conservacion y explotacion.

Todavia nos queda y quedara una duda gravisima, que la Gomlsmn no
ha expuesto, y que parece encajaba en la conclusion que examinamos. La
duda es, si el interés del 15 por 100, como producto del capital invertido,
ha de ser producto bruto 6 liguido, pues en el caso desfavorable de que
los gastos de explotacion fuesen un 50 por 100 todavia quedama el 7,50 por
100 al capital invertido, y en el caso mas probable de una explotacxon al
40 por 100 el interés del 9 por 100 4 los inmensos capitales invertidos en
ferro carriles, el cual parece ser bastante incentivo para atraer &.Espafia
los capitales extranjeros, si, como se dice, el 15 por 100 -se introdujo en
las condiciones particulares por exigencia de los capitalistas franceses: es-
to aceptando que el capilal haya sido aportado por los accionistas. =~

Porlo que 4 nosotros toca somos de opinion; segun manifestaremosen
el curso de este escrito, que la revision 6 reforma de los- tipos de las tari-

fas no fa»orecera ni al publico ni & las empresas; pero’ 1mpuesta por ]a Iey :
y modificada por las condiciones particulares, el Gobierno.tenia.Ia obllga— :

cion, que aparece abandonada, de determinar €l cap1tal mvertxdo Y depu-

rar todos los gastos para llegar 4 decidir si el producto alcanza. el 126 el’
15 por 100 del capital, ya sea aquél bruto 6 quuldo ¥y la. Comxsxon debia

aconsejar el camino que: debema segulrse para consegulr ambos extremos.

truccxon del caminb debe serel ﬁaux’ado en: eI presupuesto del ferro carnl

et T
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con las adiciones 6 aumento de obras que el Gobierno haya autorizado
valorédas & los precios admiitidos para dicho presupuesto; y que el pro-
ducto del 15 por 100 debe ser para atender con él 4 toda clase de gastos,
incluso el interés del. capital.

Aun cuande ambos -asertos pudieran establecerse sin prueba alguna,
recomendamos la lectura del art. 1.°, prescripcion tercera delaInstruccion
para el cumplimiento de la ley general de ferro-carriles y el 2.° del pliego
general de condiciones de 18 de Febrero de 1856 en cuanto se reficre al

capital, y respecto del producto nos referimos 4 lo expuesto ya anterior-

mente, creyendo mas que suficiente para atraer capitales 4 la industria
* ferro-carrilera fjar como limite del producto 4 que se refiere la condicion

particular el 15 por 100 bruto del capital invertido. Dos ejemplos creemos
| que convenceran aun & los mas incrédulos.

PRIMER EJEMPLO.

- Ferro-carril cuyo coste haya sido de 300 millones, de los cuales hayan
sido aportados.100 por los accionistas y 200 por los obligacionistas.

Miliones.

Producto bruto de los 300 millones al 15 por 100. . . . . . 45

Gastos de explotacion al 40 por 100. . . . . . . . . . . 18
Quedan para intereses. . . e e 27
Intereses y. amortlzacwn de 200 millones 7 por 100 e 14

- Quedan para intereses del capital industrial en acciones ¢ para
_+l0s 100 millones.. . . . P £
) sea el 13 por 100 del capltal mdustrlal

SEGU\TDO EJEMPLO.

Los nusmos datos del primero, con la excepcion de ser el 15 -por 100
: pro_ductq liquido..

T LT } Milloses.
Producto liquido de los 300 millones al 15 por 100.. . . . . 45
»Int'ereses y amortizacion de 200 millones al 7 por 100. . . . . 14

Quedan para intereses del capltal industrial en acciones, 6 sea

' losiOOmxllones..j... .. T T 31
“6'seael 31 por 100 del capital mdustmal ' '
f]L]am'\mos la atenicion de nuestros lectores sobre ‘dichos inlereses, con
Ios ‘cuales’se, _puede atender desahouadamente al deﬁclt de los- prxmeros
'anos ‘dela e\zplotacxon SRR S

i I‘uando la. atenmon en. Ios dos cJemplos anterxores se've palpal)lemente
ue ya sea eI 13 por 100 del cap1ta1 mvertxdo 2 que se’ reﬁere la’ coudlcxon
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particular producto brulo 6 liquido, la época de'la revision parece ‘que no

llegard nunca, pues suponiendo que con 300 millones de reales se hayan

construido 300 kilometros, en el primer caso el .rendimiento kilométrico-
tendria que ser de 150.000 reales, y en el segundo de 250.000, lo .cual, -
dun cuando fuera posible despues de muchos afios, corresponderia. 4 un

trafico que no podria servirse con la via sencilla, porilo que se habria:
aumentado el capital con el gasto necesario para hacerla: doble, y ya el

producto no seria el 15 por 100, retrasandose asi la época de la revision.

De modo que la condicion afiadida para la revision es y serd un obs--
taculo, durante muchos afios, para los beneficios, que la opinion y el ‘Go-:
bierno cifran en la rehaja de los tipos legales de las tarifas, é imposible
aparece, 4 poco que se medite, la aplicacion del parrafo final del articulo 25
de la ley general de ferro carriles; por lo que no entraremos 4 examinarlo.

Hasta aqui seguiamos examinando las conclusiones de la Comision,
aceptando, refutando 6 aclarando sus bases, pareciéndonos, respecto 4 la
revision de tarifas, que la clave cra la determinacion del capital inVc‘rtido,
dato que vino & introducirse por las condiciones particulares de cada con-
cesion; pero nuestro desengaiio ha sido grande al leer el segundo pirrafo
del articulo 2.° de la ley de 4 de Junio de 1863. o :

Segun el contexto de dicho pitrrafo, «los cinco’ abos que han de: tras-
currir para la revision de {arifas con arreglo al articulo 35 de 1a ley ge-
neral se confarin desde la focha en gue se uniformen.»

Sentimos no ser jurisperitos; pero noes parece que algunos-podran creer
gue por esta ley se deja la revision para despues de unificar las tarifas .de
una red, y ademéas que por dicha ley se restablece en 'toda ‘su pureza'y
vigor el articulo 35 de la general, ¥ por consiguiente, que* quizis no- sea
necesario conocer el capital invertido, sino llevar 4 las Céri/.gs el oportuno '
proyecto de ley asegurando el producto obienido si la Compafiia no se
aviniese 4 rebajar las tarifas. o Sl

Pero volvemos 4 insistir en que nuestros conocimientos no bastan para
la interpretacion de esta ley y su alcance, y nos limitamos & exponer nues-,
tras dudas. _ C L

La tercera conclusion se refiere 4 la unificacion de las tarifas 'méxifnés,;“
Y en ella expresa la Comision su deseo «de que se unifique las de las lineas
‘comprendidas en cada red, cuidando de que no se perjudiquen con-ella los
intereses del publico.» , el TR T S S ax

La unificacion de las tarifas maximas, no séloen cada red; sino en todas

las lineas espafiolas, es y ha sido la aspiracion "constantei.’de‘~niu‘(:h3s@p'eti: '
cionarios y haS_ta del Gobierno: nosotros ni creemos justa la unificacio
le damos importancia alguna practica, * ST ey

* Bastante hemos-dicho respecto s la. formacion- de'tarifas'y %

n ni’
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sos elementos que deben tenerse presentés, y basta el recordarlo para
adquirir. el convencimiento de que en teoria ni aun los tipos legales de
cada linea debian ser iguales, y dificil por consiguiente que lo sean para
todas las lineas de una red. Se nos dira que, sin embargo, asi se han hecho,
y no podemos negarlo, como tampoco que una Junta respetable propuso
los tipos para la unificacion en la. red del Mediodia; pero ni las considera-
ciones que entonces se hicieron para fijar los tipos ni la férmula que como
apéndice prescnta la Comision actual, nos convenceran nunca de que tales
unificaciones pueden hacerse sin lesionar los intereses generales 6 los de
las Compafiias. '

Falta un dato, ¢l mas interesante para resolver esta cuestion, y es el
encontrar el tipo para la unificacion de las tarifas de una red de ferro-
carriles; pues se necesita calcular uno que, aplicado & las unidades de tras-
porte actuales y sus recorridos, dé el mismo producto que la suma de los
parciales de todaslas lineas, aplicando & ¢stas sus correspondientes tipos
diferentes. Habra, pues, que hajar los tipos en unas lineas y subir los de
otras para legar al tipo nico; y tedricamente se habra llegado & la unifi-
cacion de tarifas en dicha red. _

Mas si nos fijamos en el régimen de los trasportes, es facil asegurar
que una haja cualquicra en los tipos aumenta la masa trasportada y su
recorrido; por ¢l contrario, una alza produce disminucion en el trafico.

Admitido esto, gserd facil demostrar que los beneficios y las pérdidas se
compensan? Y si no es esto demostrable, jcomo se hard ver la utilidad de
la.unificacion?

- Vamos 4 ver ahora cual puede ser 1a utilidad practica de dicha medida
y cual el -criterio del gran numero de reclamaciones que la piden. Ya
hemos dicho que la.unificacion se refiere 4 los tipos maximos 6 legales, ¥
sun despues de conseguida no podria privar & las Compaifiias del derecho
que les concede la ley de bajar las tarifas como lo crean conveniente, por
medio:de otras especiales, combinadas 6 no y por contratos 'particulares,
cuyo,é;prqcios de recorrido seran mas bajos que los unificados, ¥ podrian
ser diferentcs para .cada mercancia y para cada linea de la red, segun los
diferentes recovridos y tonelaje, existiendo, por consiguiente, multitud de
tavifas: De modo.que, 4un siendo posible y legal la unificacion, no existiria
en-la practica; yla gran mayoria de los que la piden, para evitarse con-
fusiones y el trabajd de estudiar tarifas, se encontrarian con una .501ucion_'

“que quizéas no les favoreciese, Y ademés con las mismas molestias que

Insistiendo on lo que acabamos de. decir acerca: de los_inconvenientes.

*dieron origen:a su reclamacion.. . ..

'qhe,,égn.Siendo;posible y legal traeria la unificacion, vamos 4 ver cuales

“serian aquéllos. s oo s




376 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

Supongamos, para mas claridad, dos lineas de una misma red,.que
sirven comarcas distintas, con tarifas tambien diferentes, y que en ellas se

hace la unilicacion adoptando términos medios, los cuales seran mayores .
que los de una de las lineas ¥y menores ‘que los de otra, quedando . asi fa--
vorecida una y perjudicada otra; y, jse nos podra dar razon de este cam -

bio? 4Sera éste suficiente si sélo se trata de evitar molestias ¢ confusion?
(Sera cquitativo si hay comarcas que con él sufren lesion en sus in-
tereses? S

‘Creemos que puede ser legal (ley de 4 de Junio de 1863), aunque haya
lesion de intereses; pero enténces seria preciso que la unificacion revis-
tiese cardcter de utilidad publica, tal que dichos intereses lesionados fuesen
a la vez atendidos, siendo asj legal, 4 la par que justa, la unificacion. 7

En apoyo de dichos intereses, creados al abrigo de la ley por medio de
tarifas beneficiosas para una comarca, bueno es que conste que adem4s de
la subvencion que el Gobierno ha dado para la construccion del- ferro-
carril, ha habido pueblos, ciudades ¥ comarcas (ue, para asegurar los
heneficios de estas vias y hasta por asegurar su construccion, han dado
unos terrenos, otros franquicias, otros capitales; constituyéndose en una
entidad que ha hecho sacrificios, y que en virtud de ellog tienen derecho
4 que se respete las tarifas de concesion, y 4 las que no concede la ley ni
personalidad siquiera para ser oidos al tratarse de la unificacion; pues por
el articulo 2.° de la ley de 4 de Junio de 1863, solo intervendrian en

aquélla el Gobierrio y las empresas. Hay, por lo tanlo, 4 nuestro parecer, .

elementos que deberian tomar parte, 6 mejor dicho, tener voz ¥ voto en el
asunto, y son los representantes de la comarca 6 comarcas cruzadas por
la linea 6 lineas cuyas tarifas se trate de ‘unificar; pues esta operacion, lo
volvemos & repetir, tal vez ninguna utilidad, sino dafios y perjuicios les
ha'de-reportar. ' '

Creemos, pues, que la Comision debi6 hacer presentes los. resultados.

negativos 6 perjudiciales de Ia unificacion, las dudas que presehta,él par-.

rafo 2.° del articulo 2.° de Ja ley de unificacion ¥ los medios oportunos
para que fuesen atendidos los intereses de ciertas comarcas, ,ihdependien—’-
tes de los del publico, que la' Comision recomienda.’ L T

Poco podemos decir de la cuarta conclusion, adoptadapor unanimidad,
Yy enla que se expresa el deseo «de que se fijen con "urgé-}néja,;tarifasmé.-_
ximas definitivas para fodas la concesiones que las tengan .sehaladas. con

caracter provisional,

Unicamente éxpondremqs‘ que paralos que creen la’ _‘gn’iﬁé,a,c,ion,_;:dg ',
utilidad -excepcional “deében insistir en.esta conclusion s Pidiendo; ademas -

que'sé cumpla'la loy igualiente para todos; pues se dé-el caso notable de,

k4

que para una linea como la de Langreo, se fija én seis meses el plazo.para

T T T T
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que se‘incoe y resuelva el expediente de tarifas definitivas, pues las tenia
provisionales, si, pero bajas; y para las lineas de la Sociedad Almansa,
Valencia, Tarragona, que Ias tienen tambien provisionales, pero escanda-. -
losamente altas, no se haya incoado todavia el expediente, pudiéndosc

decir'lo mismo de otras. Verdad es que la ley de 4 de Junio de 1863 no

tiene sancion penal alguna para lafalta de cumplimiento en la sustilucion
de las tarifas provisionales por las legales.

Manifestado ya lo que por ahora creemos conveniente exponer sobrec
las interesantes cuestiones objeto de este articulo, le damos término, sin
perjuicio de volver & ocuparnos del mismo asunto en algun otro, inspirado
como el presente en el informe de la Comision cuyas conclusiones hemos
examinado.

—— AN A

[NFORMACION PRACTICADA EN FRANCIA

"ACERCA DE LOS MEDIOS DE EVITAR LOS AGCIDENTES EN LOS FERRO-CARRILES

[Continuacion.)

CAPITULO 1V.

FRENOS.

La cuestion de los frenos se halla intimamente relacionada con la de
velocidades, y es una de las que mas interesan a la seguridad de la explo-
tacion.

Entre los medios mas empleados en Francla para detener & disminuir
la marcha de los trenes, se debe citar el del conira-vapor, cuyo objeto,
como es ‘sabido, es trasformar momentaneamente la locomotora en una
maquina que desarrolle una resistencia & la marcha del tren. Casi todas
las® locomotoras estan hoy’ prov1stas de este aparato, y gracias a: lo perfec-
cionado que se halla, su maniobra, que antes era peligrosa,- ha llegado a
ser de uso corrlente. .

Muchas locomotoras y tenders llevan ademas un freno ordmamo, que.
es lambien- de uso general en los carruajes de viajeros y en los futﬂone.s
de equ1pa3es.

LA Compama del Nora emp]ea el freno Newal, que permite el embra--
gado de las'ruedas de’ tres vehiculos bajo la sola accion de un guarda-

{reno. Con:estos frenos se - obtiene la detencion de un tren en su marcha

nérmal &.una: dlstancxa de 500-6 600 metros, pudlendose ‘considerar su-

v 'adopclon como dn paso dado para el empleo de los frenos continuos, 1la-
'mados sm duda alvunaa sustxtuxr a todos los demas ‘en: Ios trenes-.de




