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XI.—RESUMEN DE TODOS LOS GASTOS OCASIONADOS DURANTE EL AXO
Econdmico pE 1884 4 1885.

Como resultado de los datos que contiene esta Memoria, exponemos &
continuacién el resumen de todos los gastos ocasionados durante el afio .
econdmico de 1884 & 1885.

Pesetas. Cts.

1 Saldo de la liquidacidn de las obras del corte de Elo-

rrieta. . . 17.307,4%

2 Obras de me]ora de "la barra y ‘mitad inferior de »
laria, ... . . L L 356.9%1,35
L contrata 28.598,91
3 Dragado de la mitad inferior de la ria. 9% contrata. . 457.566.,93
4 Obras de mejora. de la mitad supemor e e 666. 435,~~
5 Dragado por administracion. . . e e 128.522,26
"6 Establecimiento de boyas de amarra. . . . . - 19.6‘29,‘13
7 Conservacién y reparacion de los muelles.. . . . 100.806,57
8 Servicios y conservacion de la luz eléctrica. . . . 23.130,33
9 Material de ausilios. . . . . . . . . . . . 1.802,90
10 ‘Vigilancia de las obras. . . e 10.200,00
11 Personal facultativo y administrativo. . . . . - 53.653,42
12 Guarda-gruas. . e e e e e 1.460,00
13 Inspecc1on técnica del Gobierno. . . . . . . - 1.500,00
14 Gastos de oficinas. Facultativas.. . . . . . . 1.704,81
* asion.de Administrativas. . 5.250,21
15 Intereses del empréstito.. . . 150.000,00

16 Intereses abonados & los proplctanos no conforma-

dos con las tasaciones del perito tercero.. 9.287,05
TOTAL. . . . . . . . . 203377683

Resulta del estado que antecede, que el importe de todos los gastos
ongmados en el afio econdmico de 1884 4 85, asciende 4 la cantidad de dos
mﬂlpnes tremta y tres mil setecientas setenta y seis pesetas y ochentay
tres céntimos. A '

VENTAJAS DE LA VA ESTRECHA ®

{Continuacion.)

El Sr. ‘Alzola elig e los datos que mejor le cuadran para el ﬁn que ha
determmado los separa los agrupa, los modifica, los elimina segun las

(1) Enel amculo autenor, inserto en el numero del 15 de Octubre, se cometxeron las siguien-

tes erratas
Pagmas - “Lineas. : Dice. - Débe decir. .
‘ 809 4por 8b3]0. e e e -mn presentar. vos .. .8l present:m .
810 7 26w e e e e - halla.. . & « - - « o . se halle.

8 8 e e e ha.hecho . 017 777 hehecho.
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necesidades; compara unas veces una linea con otra linea, otras una linéa
con una red; en fin, una red con otra red. Esas comparaciones las verifica
entre cantidades que no admiten comparacion, porque son completamente
heterogéneas. '

Sin analizar las causas que producen los hechos (ue examina, supone
las que de antemano se ha propuesto; de hechos aislados, deduce reglas
generales, que aplica 4 su antojo; con los datos estadisticos, como si fueran
simples nimeros abstractos, ejecuta operaciones verdaderamente sorpren-
dentes. En fin, hace todo lo opuesto 4 lo que obliga la estadistica, que no
admite conjeturas, ni suposiciones arriesgadas, ni razonamientos especu-
lativos, ni mas conclusiones, como lo he dicho ¥a, que las que pueden de-
mostrarse matemdticamente.

No seguiré al Sr. Alzola en su estadistica; pero examinaré algunos de
los casos que aduce para probar que las anteriores calificaciones estén
plenamente fundadas.

Pero antes necesito entrar en algunas consideraciones generales, pero
breves, sobre los gastos de explotacién y tarifas, harto conocidas de los
lectores de la REvisTa, que me evitardn continuas repeticiones.

Los gastos de explotacién dependen de tantas y tan variadas circuns-
tancias, que es un verdadero contrasentido el (uerer determinar el ancho
de via como causa de las diferencias y variaciones que en aquéllos se ob-
servan. Dependen del trazado, de la ejecucién de las obras, del material,
de las condiciones geolégicas, climatolégicas ¥ econémicas de la localidad,
de la clase, entidad y direccion de los transportes, de la organizacion de los
servicios, de la administracién, de las costumbres y exigencias del pu-
blico..... y de otras muchas circunstancias (ue seria enojoso y hasta dificil
enumerar. Pues bien; ;son susceptibles de comparacion los efectos que
provienen de causas tan diversas, heterogéneas y complejas? ;Pueden
existir dos lineas que reunan todas esas particularidades, en condiciones
andlogas, para que pueda verificarse, entre sus gastos de explotacién, una
comparacion racional? Dos lineas pueden tener el mismo trazado con las
mismas pendientes, las mismas curvas, igual trafico y producto bruto;
pueden hallarse explotadas del mismo modo Y por las mismas personas, y
sin embargo, los gastos de explotacién pueden diferenciarse en gran can-
tidad. T

Bastard, por ejemplo, que en una de ellas las mercancias estén distri-
buidas de tal modo, que sean transportadas en ambos sentidos ¥ que nin-
gun vagén circule vacio, y el gasto de explotacién serd un minimo.

-Que esas mercancias, en la otra linea, estén concentradas en uno de
sus extremos, de modo que los vagones cargados tengan que volver va-.
_cios, y entonces los gastos resultaran un maximo. ' R
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Que esas mismas lineas se hallen, ademds, en iguales condiciones res-
pecto 4 la direccién y distribucion delos transportes, pero que atraviesen
terrenos de diferente constitucién y consistencia; los gastos de conserva-
cién y entretenimiento podran resultar enormes en una de ellas, mientras
que en la otra podran ser pecquefios. :

Si las lineas son de diferente ancho, ¢se podra atribuir al ancho de la
via aquellas desigualdades en el gasto?

No hay posibilidad en general, lo repito y lo he dicho-ya en otra oca-
sién, de determinar la influencia que pueda tener el ancho de la via en los
gastos de explotacién, por la inspeccién y comparacidn de los numeros que
presenta la estadistica. ,

Solo el analisis y raciocinio, & falta de experiencias directas impo-
sibles, pueden indicar cual de las dos vias ha de proporcionar mds eco-
nomia. :

Desde luego existen dos elementos en favor de la estrecha. Siendo pro-
porcionado y adecuado el material empleado, estd prohado tedrica y préc-
ticamente que el peso muerto, esa plaga de los ferrocarriles, como decia:
en las Cdmaras francesas ¢l Sr. Rouher, es menor en la via estrecha que
en la ancha. ’

Siendo el material mis ligero en la via estrecha, es claro que las ma-
niobras, el movimiento de los vagones en las faenas de carga y descarga,
son mas faciles, y por ‘lo tanto, menos costosos. Por la misma razén, el
desgaste de los materiales, tanto de la via como de los vehiculos, es tam-
hién menor.

De paso, traduciré en nimeros lo que significa ese peso muerto, to-
mando los datos que proporcionan las Memorias publicadas por la Compa-
fifa de los ferrocarriles del Norte, ue explota bien economicamente por
cierto.

La relacién del peso util al muerto es de 0,335, es decir, que a una to-
nelada de peso 1til transportada, corresponden 2,8 de peso muerto.

El gasto anual de material y traccién asciende & nueve millones de
pesetas, de los que 2.400.000 corresponden al peso util y 6.600.000 al peso
muerto. De modo que se gasta anualmente esa suma para arrastrar un’
peso completamente improductivo, suma que, al 5 por 100, representa un
capital de 132 millones de pesetas!....

En cuestién de gastos de explotacién, la unica regla que presenta algu-

' na generalidad, pero hasta ciertos limites y bajo el mismo régimen y or-
‘anizacién, es que, aumentando los productos, aumentan también los
gastos, pero no en igual proporcion; en una palabra que. aumentando el
producto, disminuye el coeficiente de explotacién, es decir, la relacion del
oasto al producto. Y asi debe ser por regla general, porque- los oastos de
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cxplotacién comprenden cantidades fijas ) constantes que no dependen del
producto y otras que varian con éste.

De modo que cuanto mayor es el producto, tanto mds insensibles se
hacen esas cantidades en la fotalidad, mientras que cuanto mds pequefio
sea aquél, van predominando cada vez mas dichas cantidades.

En el cuadro que sigue se puede observar la regla de que he hecho
mencién, que existe, ademds, en la mayoria de los ferrocarriles.

Via estrecha

idem. -

Longitud. |Producto bruto .,
FERROCARRILES. Kim;etros. kilométrico. Coeficiento.
ESPANA.
Norte y Barcelona.. . 1.602 [ 41.700 pts. 37 °/,
1.344 | 28.000 42
JVarias.. .. ..... 2.732 | 23.000 50-
l 472 | 14.500 57
Bilbao-Durango. 33 | 14.500 (42)
Varios.. . ... ... 1.596 8.800
Mallorea.. . .. .. . 79 8.000 (43)
Varios.. . . . . ... 262 4.000 9 ‘
FRANCIA.
Red antigua.. . . . . 10.468 75.460 frs. 44
Idem nueva. . . . . . 11.360 | 23.640 66
Estadoy locales.. 3.642 8.700 86
ITALIA.
Alta Italia.. . . . .. 3.800 33.300 64
Romanos. . . ... . 1.700 21.000 66
Meridionales.. . . . . 1.700 16.000 76
Calabro- Smlhanos 1.370 9.300 : 145”
Sardos.. . ... ... 402 3.800 154
NORUECGCA. .
. ] ( 190 14.543 68 -
Varios.. .. .. ... z 636 4.949 36
DINAMARCA.
. 347 18.684 47
Varios.. . ... ... E 311 8,100 81
ESTADOS-UNIDOS. .
Estados del Centro. . 27.000 38.390 58
Idem O.y SO.. .. .| 104700 | 20.193 59
Idem S.. . . ... - 28.043 | 13.610 64
| . ‘INDIA INGLESA, -
Lineas garantizadas..| 10.778 | 27.728 48
Idem de los Estados.. 7.600 | 14.469 59 °
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Las tarifas, en los caminos de hierro, se componen. de dos partes dis- -
tintas: ' '

Derechos de peaje.

Precio del fransporte. ~

Los derechos de peaje representan la remuneracion deblda al capital
empleado en la construccién del ¢amino, y comprenden los gastos de con-
servacién y entretenimiento del mismo.

El precio del transporte representa solo el reembolso del gasto efectua-
do en ese transporte y del entretenimiento del material; en una palabra, del
gasto de material y traccion.

La tarifa, que puede expresarse por siendo A los intereses y

+B

N
amortizacion del capital empleado, B la suma de los gastos de explotaciéon
y N el nimero de unidades de trifico, varia proporcionalmente & los gas-
tos de establecimiento y esplotacidn, y en razén inversa del nimero de
unidades.

La tarifa, que es funcién de los gastos de explotacion, partlc1pa de las
fluctuaciones, variaciones y contradicciones que hemos indicado en aqué-
llos, y no puede, de modo alguno, dar & conocer la influencia que pro-
duzca en ella el ancho de via. Para que fuese posible comparacion al-
guna entre las tarifas de dos & varias lineas, seria preciso que éstas estu-

vieran en idénticas 6 andlogas condiciones bajo todos sus aspectos, ¥

entonces la tarifa media, determinada por la expresién anterior, seria la
verdadera, la real y la tinica que pudiera servir de comparacion.
De ningin modo los precios percibidos para el transporte de viajeros y

" mercancias, precios arbitrarios, eminentemente variables, aun en una

misma linea, y que dependen de circunstancias y condiciones’ que estan
fuera del alcance de todo calculo y de todo analisis, entre las que citaré
s6lo las necesidades comerciales y politicas, la concurrencia.

Un férrocarril que tenga que luchar con otra d ofras vias de comunica-
cién, bajard sus tarifas més alld del limite remunerador, hasta que venza
4 sus rivales 6 sea vencido por ellos. :

Un ferrocarril, al contrario, que tenga el monopolio de los transportes
en la zona que recorre, aplicara la tarifa que le produzca el mayor benefi-
cio, 6 la que més le convenga para sus fines. :

- La tarifa varia también, segin sea quien explota el ferrocarril, segun
sea el Estado 6 una Compafiia, porque los intereses que representan son
disﬁntos',' asi como el objeto que se proponen.

AT examinar la relacién que existe entre la tarifa, 6 mejor dicho, el
peaje, el producto ¥ la frecuentacién, se puede ver con clandad en qué
conmsten aquellos mtereses
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Para un peaje nulo, el producto es nulo y la frecuentacién relativamen-
te infinita. '

Aumentando el peaje, aumenta el producto y disminuye la frecuenta~
ci6én; pero & una tarifa suficientemente elevada que anule la frecuentacmn
es claro que el producto volverd de nuevo 4 cero. .

De modo que el producto pasard necesariamente por un méximo que
corresponderd 4 una tarifa determinada, pero variable en cada caso.

Si consideramos ahora un producto determinado, corresponderan dos
tarifas distintas, la una superior 4 la relativa al producto méximo, la otra
inferior.

Pues bien; si una compafia 6 un particular explota un ferrocarril, es
evidente que tratard de aplicar la tarifa que le produzca el maximo pro-
ducto, 6 para un producto determinado establecera la tarifa superior a
aquélla, porque corresponde & una frecuentacion menor y sersn también
menores los gastos.

El Estado, al contrario, sélo tratara de compensar los gastos de Psta-
blecimiento y de explotacién, renunciars 4 todo beneficio y adoptara la
tarifa inferior & la que produce el me’mximo rendimiento, porque de este
modo obtiene la freécuentaciéon maxima.

Bastan las anteriores lineas para demostrar 4 qué errores puede arras-
trar el prurito de hacer deducciones y de establecer comparaciones, reglas
y conclusiones, con los datos numéricos relativos 4 gastos de explotacién
y tarifas que ofrecen las estadisticas de ferrocarriles, y mucho més, de
buscar, por medio de combinaciones improcedentes, el origeh de sus dife-
rencias en una causa general, determinada y concreta, el ancho de via, por
ejemplo. '

(Se continuara.)

.

A. pE IBARRETA.

MADRID: 1886.

ESTABLECIMIENTO TIPOGRAFICO DE GREGORIO JUSTE.-

Calle de Pizarro, niimero I5, bsjo.




