'  REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

estudio del problema ferroviario espafiol, cuyo conocimiento es
elemento esencial para llegar 4 su acertada resolucién.

No quiero terminar las prescntes lineas sin expresar mi pro-
funda gratitud & los colaboradores de esta obra, cuyos nombres
figuran en su portada (), y para cuyo celo ¢ inteligencia serian
pocos cuantos clogios les dedicara.

F. Camgd,
Septiembre de 1918.
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LA CRISIS FERROVIARIA

antes de la guerra y sitnacidn creada por ésta®

Situacion de los ferrocarriles antes de la guerra.

La crisis {erroviaria, el mal negocio de los ferrocarriles como
industria, es un hecho fehacicnte y general.

Desde varios aflos antes de la guerra se inicio dicha crisis en
la generalidad de los paises del mundo, con la particularidad de
que aparecié antes y con caracteres mds agudos en los pueblos
mds ricos y prosperos y donde precisamente los ferrocarriles, por
su extensién y por la importancia de sus instalaciones, constituian
elementos mis poderosos de transporte y auxiliares mds impor-
tantes de la produccion y del consmmno. )

Las causas de la critica situacidn que se iba ya creando enton-
ces para la industia ferroviaria eran muy numerosas y se tradu-
cian en general en un aumento tal de los gastos de explotacién y
de las cargas linancieras, que absorhian con creces, en ocasiones,
los aumentos que se producian por el mayor trifico, en los pro-
ductos hrutos, aunque estos aumentos fueran muy importantes,

Desde varios alios antes de la guerra iba creciendo ya, aun-
que con relativa lentitud, el precio de las diversas materins de
consumo y las neceswrias jara la conservacion y reparacion de las
lineis y del material y en proporciones mds importantes el cosle
de la mano de obra por lus constantes demandas del persoual,
encaminadas no sélo & aumentar sus salarios y sus derechos pa-
sivos, sino 4 reducie 1as horas de trabajo y disponer de descansos,
licencias, elc., haciendo preciso disponer de un nimero mucho
mayor de agentes para desarrollar el mismo trabajo til.

Tistas diversas circunstancias de cardcter general que plantea-
ron, por lo que al personal se reficre, graves conflictos sociales en
diversos palses, incluso en Espaiia, no han sido, sin embargo, la

(1) Colaboradores de esta obra que aparecen en la portada:

Don Antonio Valenciuno y Mazeres, Ingeniero-Jefe de Caminos, Ca-
nales y Puertos y Abogado, Jefe del Negociado de Concesién y Cons-
truccidn de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento; D, José Maria de
Zumalacdrregui y Prat, doctor en las IFacultades de Derecho y Filosofia
y Letras, Catedritico de Beonomia y Hacienda piiblica de la Universidad
de Valencia; D. Pedro Pablo de Alareén y Contreras, Ingeniero de Ca-
minos, Canules y Puertos, con destino en la primera division de Ferro-
carriles; D. Rafael Marin del Campo y Pefialver, Capitin de Ingonieros,
con destino en el primer regimiento de Ferrocarriles; D. Félix Escalas
y Chameni, Doctor en Derecho, Viceseereiario de la Cdmara de Comer-
cio de Barcelona; D. José Torino y Guinot, Ayudante de Obras piblicas,
Jefe de Negociado, Oficial del Negociado de Coneesidn y Construceidn
de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento; . Julio Alvaros y Buzne-
go, Profesor mercantil, Oficial del Cuerpo de Profesores mercantiles al
servicio de la Hacienda pablica, y 0. Juan Bautista Martinez de Diego,
Jefe de Negociado, Olicial del Negocindo de Concesién y Construecidn
de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento.

(2) Dellibro antes citado, publicado por el 8r. Ministro de Fomento.
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Unica causa de que el aumento de los gastos de explotacién en
primer lugar, y de las cargas cn segundo, hayan absorbido, sino
superado, el de los productos brutos, provocando los primeros un
aumento en el I'amado coeficiente de cxplolacion (tanto por cien-
to de los productos que absorben los gastos de explotacion), que
es el signo barométrico de mayor eficacia para juzgar de las va-
riaciones relativas de los ingresos y de los gastos de una explota-
cién ferroviaria,

Podria decirse que estas circunstancias del anumento de precio
de los materiales y de la mano de obra, sobre todo, constituyen
la causa natural del aumento del cocficiente de explotacion, pero
sc ahaden 4 éstas otras causas que no dejan de tener im por-
tancia.

Los ferrocarriles que primeramente se construyeron son los
mejores y los de mayor rendimiento, no sélo porque sicndo mas
antiguos llegaron ya al maximo de su elicacia, sino porque estable-
cen las relaciones mas esenciales & importantes cn el terreno in-
dustrial y comercial. Las lineas que luego se han ido construyen-
do han tenido con {frecuencia el cardcter de lincas secundarias, y
como no han establecido en general tan importantes relaciones
entre grandes centros de produccién y consumo, como las anti-
guas, sus rendimientos no alcanzan los de las lineas primitivas,
pero incorporadas i las grandes redes que explotan unas y otras,
sin que sea fidcil en muchos casos aplicar en las mds nuevas proce-
dimientos de explotacion distintos y mits econémicos y modestos,
resultan notablemente solirecargados los gastos de explotacion en
las mismas, sin que los aumentos de productos guarden la mis-
ma proporcion, y de aqui una nueva causa de que aumente el
cocficienle de explotacion en las grandes redes formadas por la
agrupacion de diversas lincas.

Pero aun cn las mismas Hneas antiguas ha ocurrido y sigue
ocurricndo algoque no puede preverse en cl origen de los ferro-
carriles. Crefase entonces que, construida la linea con todas sus
deprndencias y con amplitud suficiente para atender un notable
aumento cn el trafico, poedia cerrarse al terminar la construceidn,
6 cinco anos después, Ia cuenta de «Primer establecimienton, 6
sea Ja inversion del capital; pero pronto la experiencia se encargd
de demostrar cudn grande cra cl error de semejante hipétesis,
pues las ampliaciones se hicieron precisus continuamente 4 pesar
de las previsiones hechas y de las que en lo sucesivo se hacian,
hubo que adquirir y seguir adquiriendo, siempre en mayores
proporciones, mayor cantidad de material mavil; se hizo preciso
renovar por completo la via, para adaptarla & las nuevas necesi-
dades que demandaban de continuo mayores pesos y velocidades;
hubo también que sustituir é reforzar considerablemente los Lya-
mos metilicos por iguales motivos, que construir dobles 6 cud-
druples vias por insuficiencia de las vias Ginicas 6 dobles, uuevas
estaciones auxiliares y de mero servicio interior, como las de
clasificacion para acelerar los transportes y simplificar las manio~
bras; hubo que adoptar medidas de seguridad por medio de nue-
vas instalaciones mecinicas, hidriulicas ¢ eléctricas; hubo, en
fin, que dar & los viajeros mis comodidad y mds confort cn las
instalaciones y en los lrenes, que acelerar cn los grandes centros
las operaciones de removido de mercancias, mediante nuevas y
apropindas instalaciones, etc.

Todo el primitivo wtillage de los ferrocarriles se ha hecho
viejo, pobre y deficiente. Se ha impuesto su completa y total re-
novacidu, pero los gastos enormes que todo esto significa, muchas
veces no tienen compensacién en una mayor remuneracién y
muchos de ecllos no tienen siquiera la mds minima influencia en.
el aumento de trdfico. Han provocado, pues, un aumento en las
cargas [inancieras de las Compaiifas, cuando no han producido
también en parte un aumento directo en los gastos de explota-
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cién, por haber aplicado & esta cuenta algunas de tales obras y
trabajos, determinando por este molivo un mayor aumnento del
coeliciente de explotacion que siempre ha resullado gravado por
los mayores gastos de conservacion, reparacién y cntretenimiento
de las nuevas y mas completas instalaciones.

Estas causas, que ya cjercian su influencia antes de la guerra,
son las que motivaron que cl cocficiente de explotacién fucse au-
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mentando 4 consecuencia de que los gastos de explotacidn cre-.
cfan mucho mas deprisa de lo que aumentaban los productos.

Si consideramos el periodo transcurrido antes de la guerra
dentro del siglo actual, hasta los ultimos datos de cardicter homo-
génco que hemos podido recoger para el conjunto de los ferroca-
rriles de las principales naciones de Europa, se pueden observar
las variaciones que sc detallan en el siguienle cuadro.

Resultados comparados de la explotacién de los ferrocarriles de interés general, de los paises que se expresan,
en el periodo 1901-1911.

Productos totales...
Gastos de explo-
tacifn.. .ovee.

Producto neto......

Capital de estable-
cimiento........
Interés servido por
el producto neto
al capital.... ...
Producto kilomé-
trico en francos. .
Coeficiente de ex-
plotacién.. ......

1 DIFERENCIAS EN 1911
EN 1901 LN 1911
TOTALES TANTOS POR CIENTO
Francin. | Inglaterra. | Alemania. Francia. Inglaterra. | Alemania. Francia. | Inglaterra. | Alemania. Francia. | Inglaterra. | Alemania.
o e e e i | i
Cifras en millones de francos.

1.457 2,690 2,465 1.900 3.046 4.085 || -+ 443 -+ 3°6] +~ 1.620}] -+ 30,40 +23,231 -+ 65,72
820 1.704 1.612 1,183 1.892 2,665 || + 368 + 188| 4+ 1,063} -+ 44,87 +11,03] - 65,32
Tem | ese | s | me | 1ap4| 1420 ||+ | -+ 163+ 567 +10,77| +17,08| -+ 66,47
16.739 30.180 16.413 10278 | (1) 25 830| 22.201 - 2,530 | (1) —4.350| - 5.878} - 15,18 |(') —14,41} + 85,81
3,81 3,27 5,20 3,70 4,47 6,36 — 0,11 +120 |+ L16] — 2,88 --36,69| -+ 22,30
38.100 75.700 48.500 47.000 81.900| 68.800 - 8.900 +4-6.200{ +- 20.400} +- 23,35 -+ 8,19) -+ 42,06

Ho 63 65 63 62 6o || -+ 7 » » -+ 12,50 » »

() Esta disminucion cs debida & que 1a estadisticn comprende en 1015 menos linens que en 1901 y no a que se haya reducido el capital para las mismas lineas.

Los productos han aumentado muchisimo, pero tambicén han
crecido enormemente los gastos de explotiaciéu y asimismo ¢l ca-
pital de primer establecimiento, que lleva cousigo el consiguionte
crecimiento de las cargas.

En Francia, sobre todo, ¢s pésimo ¢l resultado obtenido, pucs
del aumento de 443 millones de francos, experimentado en los
produclos, 368 los hau absorbido los gastos de explotacién, de-
jando s6lo un margen de 75 millones para el aumento del pro-
ducto neto, que sobradamente han de haberlos exigido las nece-
sidades de las mayores cargas, toda vez que el capital de primer
“establecimiento se ha awmmentado en 2.539 millones de {rancos.
El coeficiente de explotacion aumentd de 56 4 63 por 100, ¢ sca
siele enteros, 4 consccucncian de haber aumentido mucho mds
rapidamente los gastos que los productos,

En Inglaterra ycen Alemania el resultado del conjunto de
dicho periodo no aparece tan malo, por los grandes esluerzos que
se han hecho, en una y otra nacién, para evitar cl crecimiento

del coeliciente de explotacidn, lo que pudo lograrse hasta 1911,
cousiguiendo cue el aumento proporcional de los gastos no supe-
rase al de los productos. En Inglaterra se apeld para tal fin a es-
tablecer conciertos entre las diversas Compailias, antes en com-
petencia; disminuyendos gastos y repartiéndose el trafico, consi-
guiendo aquel mismo resultado suprimiendo trenes de mercan-
clas y aumentando en cambio la carga media de los mismos. En
Alemania lavorecid mucho la consecucién del mismo resultado el
gran aumento producido en el producto kilométrico de 48.500
4 68.800 fraucos, y también los esfuerzos realizados para conlc-
ner 1 ince-ante aumeonto de agentes. Eran éstos 699.000 en 1906
y s¢ logrd reducir dicho ntmero 4 691,000 en 1900, aunque
luego tuvo que ir aumentdndosc de nuevo para atender las cre-
cientes necesidades del trdfico.

Si se hace una comparacién andloga con los resultados obteni-
dos en el periodo 1901-1913 por las dos grandes Comypaiiias espafio-
las, se ohlienen las cifras que pueden verse en ¢l cuadro si guieuie:

Resultados comparados de la explotacion en las Companias del Norte y de Madrid & Zaragoza y 4 Alicante
en el periodo 1901-1913.

o

Productos totales...
Gastos de explo-
tacion... . viveran
Producto neto.....
Coeficiente de ex-
plotacidn.,......

Cargas., . .ooovevns
Capital del primer
establecimiento..

_NORTE . MADRID A ZARAGOZA Y A ALICANTE
])1'1-‘1~)'IH¢NGIA DIFERENCIA
1901, 1913. 1901. 1913. -
. ‘Total, Tanto por ciento Total. Tanto por ciento
112.225.268 155.050.681 + 42.825.413 + 38,16 95.438.229 185.944.179 | -+ 40.505 050 4 42,44
53.910.706 78,195,191 + 24,284.485 -+ 45,04 || 38.230.603 64.376.060 | -+ - 26.145.457 -+ 68,38
H8.314.562 76.855.400 + 18.540.928 + 31,791 57.207 626 71.568.119 | + 14.360.493 + 95,10
48,49 50,43 + 1,04 + 4,00 40,05 49,35 | 4+ 7,30 + 18,22
57.647.086|()  54.154.649] (') — 3.492.437| () — 6,06| 52.179.372| () 48.309.237] + 3.180.135 | (') — 7,@2—
1.120.428.756]  1.268.851.244] -+ 148.422.488 + 13,24 | 984.763.251 1115157147 | -+ 130,301 805 + 18,24

(") Esta disminucién es debida i 1a influcnein del cambio de los francos, que mejord notablemente en este periodo. Do no haber ecurrido esta circunstancia, las cargas aparecerian
con pumento por los niuvos cpréstitos. !
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El aumento proporcional de los gustos es mucho mayor que
el de los productos, habiéndose producido por esa circunstancia
un aumento en el coeficiente de explotacién. En las cargas no
aparecen aumentos, sino disminuciones, porque la influencia de
lag variaciones en el cambio de los francos hace variar notable-
mente el gasto de intereses y amortizaciéon de lu mayor parte de
las obligaciones pagaderas en francos 6 pesetas, delerminando
resultados ficticios en realidad. No hay mds que ver que el capi-
tal de primer eslablecimiento ha crecido en proporcién del trece
y pico por ciento y tener presente la circunstancia de que Ias
nuevas inversiones de capital requicren, d igualdad de las demiis
circunstancias, una anualidad cada vez mayor para su servicio,
por el menor plazo de amortizacién disponible para los nuevos
empréstitos, para comprender claramente que, 4 no haber me-
diado aquella influencia del cambio, las cargas aparecerian con
un aumento muy importante.

Aparece, pues, examinando los resultados anteriores que, &
pesar del mayor aumento proporcional de los gastos con relacion
d los productos, crecio, para el conjunto del periodo considerado,
el producto neto, y como por virtud de la circuslancia del cam-
bio de francos indicada, que se hallaba i 140 por 100 4 priuci-
pios del siglo, las cargas se habian reducido & pesar del aumento
de la deuda, se llegé en los 1iltimos afos anleriores & la guerra d
una situacién de relativa y siempre modesti prosperidad, 4 pesar
de que ya entonces se iniciaban las causas que provocaban el au-
mento del coeliciente de explolacion y habian de acabar por pro-
vocar la crisis hoy dia planteada.

Para darnos cucnla mds concretamente de ¢como se inicié va
antes de la guerra el problema de los ferrocarriles, por el exce-
sivo aumento de los gastos, conviene que limitemos la compara-
cién de las variaciones experimentadas por los produclos y los
gastos & los ultimos afos anleriores & la guerra, con lo que cvi-
taremos también para el caso de Espaha la comparacién con
ejercicios en los que la profunda crisis nacional que padecinmos
4 principio del siglo no podia dejar de manifestarse en los ferro-
carriles como en las demds industrias, :

BEscogiendo el periodo 1910 &4 1912, para las principales na
ciones, porque son los de conjunto que hemos podido hallar re-
copilados en forma homogénea, hemos resumido en el cuadro
siguiente los principales elementos de comparacién:

Resultados comparados de la explotacidn de los ferroca-

rriles de interés general en ol periodo 1910-1912, en los
paises que se indican,

Francia. | Inglaterra. | Alemania, Estud]os Uni-
aos
- - - (1910-1913).
Millones| NMillones |Millones -
de de de .’lf:'l%mws
francos. (francnoe. francos, |dol 'L fb 8.
Aumento en los productos. .. 170 115 051 186
Idem en los gastos de explo-
125101 )« P 165 119 339 100
Idem 6 disminueidn en el pro- '
ducto neto.........ovviih| 4+ B | — 4 4+ 1121 — 4
Idem de capital de primer es
tablecimiento.... ........ 846 300 1.385 660
Qoeficiente de explotacidén
en 1910 (por 100).,........ 60 62 &7 »
Idem de id. en 1912 (por 100). 63 63,0 66" 69,30

Con Ia sola exceprién de Alemania, por las razones antes ex-
puestas del considerable aumento de productos conseguido, se ve
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que en genctal todo lo que éstos han aumentado o han absor-
bido los gastos de explolacion, & veces con exceso, como en Tn-
glaterra y los Estados Unidos, con aumento, naturalmeute, eu el
cocliciente de explotacidn; y como al propio tiempo el capital de
primer cstablecimiento ha crecido notablemente, ha resultado
que estas nuevas inversiones de capital no han tenido la mds
minima remuneraciéon 6 la han tenido verdaderamente insignifi-
cante, inicidndose con estos resullados la crisis ferroviaria actual,
porque mientras por una parte no puede prescindizse de la inver-
sion de nuevas y muy cuantiosas sumas para poder realizar los
transportes que la vida y prosperidad del pais requierc con in-
cludible necesidad, por otra no permilen los mayores ingresos
remunerar, no ya dehidamente, ni tan siquicra en la mds minima
proporeion, en ocasiones, 4 los nuevos capitales, que & no me-
diar determinadas garantias, serin imitil prelender que en tales
condiciones acudan al fomento y desarrollo de los ferrocarriles.

Es caracteristico de todos los grandes paises, en los wiltimos
alios anteriores & la guerra, un notable aumento en los gaslos
de primer establecimiento, lo cual supone un aumento importan-
te en las cargas, motivado por la necesidad de nuevas y grandes
instalaciones, renovacién de las antiguas, ampliaciones, dobles y
cuddruples 6 multiples vias y adquisicioncs do material. Es asi-
mismo caracleristico que el trdfico s¢ ha desarrollado poderosa-
mente, determinando grandes amnentos de productos, pero éstos
han sido absorbidos por los mayores gastos de explolacion, sin
que el producto neto haya aumentado 6 lo ha hecho en propor-
ciones lan insignificantes, que ha resultado imposible obtener la
debida remuneracion para los capitales invertidos.

Si establecemos nna comparacion andloga para las dos gran-
des Companias en el periodo 1910-1913, inmediatamente ante-
rior i la guerra, los resullados son los que pueden verse en el
cuadro siguiente:

El aumento en los gastos de explotacién es proporcionalmen-
te casi doble que ¢l obtenido en los productos, y eso que en 1912
y 1913 las grandes Compaiias espanolas llegaron 4 una situacion
de prosperidad que nunca habian conseguido.

Para un aumento de productos de 40,5 millones de pesctas
entre ambas Compahias, s6lo los gastos de explotacion absorbie-
ron 33,5 millones, es decir, mds de los cualro quintos, quedando
7 millones escasos como acrecentamiento del produclo neto pari
un anmento de capital de primer establecimiento & remunerar de
137 millones.

EI coelicicnte de explotacion aumentd notablemente, segin se
ve en cl cuadro,

El satisfactorio resultado de las liquidaciones de las Gompa-
Diias en los dos afios anteriores & la guerra sc debia en parte &
que la baja en el cambio de francos delerminaba cn las cargas au-
mentos efectivos menores de los que en realidad correspondian &
las nuevas inversiones de capital, segin el propio estado demues-
tra (1), v sobre todo al considerable aumento de los productos,
porque es preciso tener en cuenta que una parte muy importanie
cn el aumento de los gastos no fué consccucncin ni tuvo relacion
con ¢l mayor Lrdfico, sino que fué debido & concesiones de cardc-
ter social y de prevision al personal, como mejoras de sueldo,
disminuciéon de horas de trabajo, concesién de descansos remu-
nerados, mejoras importantes en los derechos pasivos, etc., etc.,
que & no haber mediado aquel notable aumento de productos
hubiera llevado & las Companing mucho mis ripidamente & una
situacion dificil por el aumento de gustos que determinaron tales
medidas.

(1) Influye también la inversién de reservas en obras y material,
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Resultados comparados de la explotacion en las Compaiias del Norte y de Madrid & Zaragoza y & Alicante
en el periodo 1910-1813.

NORTL MADRID A ZARAGOZA Y A ALICANTE
DIFERENCIA DIFERENCIA
1910. 1913. — 1910. 1913. —
_ Total. por ciento. Total. por ciento.
Productos bratos.. . . ...l 133464222 155.050.681] 421586450 | 17,48 || 116.936.680| 185.044.170) -+ 18.980.490 | 16,22
Gastos de explotacién....|  59.192074 |  78.195.191) - 19.003.117 | 32,10 10753820 64376.080] 4+ 14.622.231 | 29138
Producto neto .. ........ n4.212.048 | 0.8%.490| - 2583312 | 347 67.200.860 | T1668.119) + 4.358.959 | 6.8
Qoeficientede explotaeidn. 44,35 50,43 4= 6,08 13,70 42 55 47,35 -+ 4,80 11,28
CAIEAS 1 v v v veeenenrens 3050830 | Ba15L640] 4 198814 037 || 46505041 |  48.300.237) -+ 1.803.296 3,86
Gapital do establecimiento| 1198795 650 | 1268851244 | 470055504 | B8t || 1047958336 | 1.116.157.147]  + 67.198.811 6,42
Suma de gastos y cargas.|| 113.147909| 132.319.840| --10.201.931 | 16,97 0o3070] 11275207 416425627 | 17,04

Asi, pues, y aunque no dejaron de manifestarse en Espaha
desde antes de la guerra los sintomas precursores de la crisis,
ésta 1o se puso de maniliesto tan claramente todavia como en
otros paises mds prosperos yde redes ferroviarias mas intensas por
las circunstancias indicadas del gran aumento de productos y la
mejora notable en el cambio de los francos.

II
Situaeién ereada por la guerra.

Ya hiemos visto que en Espalia no habian llegado las princi-
pales Compafiins & una situacién critica antes de la guerra, pero
que ¢l crecimiento proporcional mucho mayor de sus gastos de
explotacién respecto al obtenido en los productos, iba predispo-
niendo la sitnacion de las mismas hacia e} mismo fin & que sc
habia legado ya en otros paises, de no poder ohlener con los ma-
yores inuresos la debida remuneracion, y 4 veces ni la mas in-
sinificante, & los nuevos capitales cuya inversion es indispensa-
ble para mantener al dia el wéiliage completo del {errocarril que
de permanccer estacionario se hace deficiente y pobre ripidamen-
te, entorpeciendo la produccion y perjudicando cl desarrollo de la
rigueza y de la prosperidad nacional,

La guerra no ha hecho otra cosa que precipitar de una manera
nolable los acontecimientos, determinando en un periodo de cua-
tro afios la situacién que de otro modo hubicra tardado muchos
mas en producirse, pero que fatalmente hubiera legado. El ca-
mino estaba ya trazado por la fuerza de los hechos ccondmicos
universales que se habian pucsto ya de manifiesto en otras nacio-
nes mis ricas y avanzadas que la nuestra. La guerra ha acenlua-
do las causas determinantes de la crisis ferroviaria, y ¢sta se pre-
seuta hoy dia en toda su triste realidad.

Aquella modesta y corlisima situacién de relativo desahogo,
que tras tantos esfuerzos alcanzaron en los dos alios anteriores d
la guerra las principales Compaiifas, no [ué mds que un lisonje-
o fenomeno pasajero.

Después de tres ¢ cuatro alios de guerra su situacién e¢s en
extremo angustiosa y dificil, 4 pesar de haber aumentado sus
produactos en la importante proporciéon de 80 & 90 por 100 en lo
que va de siglo.

La influencia de la guerra ha sido verdaderamente desastrosa
en el servicio ferroviario en todas las naciones, y aunque no es
facil procurarse, en las actuales condiciones de anormalidad, es-
tadisticas veraces que permitan evaluar los resultados, basta con-
sidevar, para comprender lo que ocurre, la gran necesi =;\d.qne
sienilen todos los paises de reforzar los ingresos por el aumento
verdaderamente abrumador de los gastos, cuando en todas partes
se han elevado y se elevan las tarifus repetidas veces.

Téngase en cuenta que actualinente cl anmento de las cargas
ha de ser mucho menor que cn tiempos normales, porque no
pueden hallarse dispuestos actualmente los rerrocarriles 4 reali-
zar las grandes obras y ampliaciones que el Lrilico exige, ya que
en los paises neutrales el precio de los materiales y [recuentemer-
te la carencia de los mismos lo impostbilitan, y en los paises en
guerra son las obras que ésta exige las que nicamente pueden
realizarse, y esta casi completa paralizacion en las obras comple-
mentarias de cardcler estable y definitivo evita que las cargas au-
menten tanto como aumentarian en otro caso. ‘

Dor otra parle, en paises como Inglaterra y los Estados Uni-
dos, en que los ferrocarriles son de Compaiiias privadas, el Esta-
do se ha incautado de cllos accidentalmente, asegurando & las
Compaiias determinados rendimicutos (los de 1913 en Inglaterra
y el promedio de los Ires anos gue terminaron en Julio de 1917
en los Estados Unidos), sin lo cual seguramente las Companias
no hubieran podido atender & la explotacion por cl coste enorme
de la misma, & menos de clevaciones considerablas en las tarifas
que hubieran podido acarrear otras dilicultades.

En Francia, comparando los resultados de 1913, ultimo aiio
anterior & lu guerra, con los de 1916, resulta para el conjunto de
las grandes redes los siguientes:

Millones

de francos.

Aumento de productos. . ... o iiieiiiii i 58,6
Idem de gastos............. -
Tdem de CATEAS .« «vvereervrienniiivineeioararaes 04

Idem de gastos J Cargas..covvuivrevsiniin i 351

Disminucion del producto liguido............. —2028

Ommema—

Es decir, que por cada millén que han aumentado los pro-
ductos, han aumentado cinco 10s gastos, habiendo crecido ademds
las cargas por si solas mds que los productos.

Si se tienen en cuenta en Francia los resultados de las propins
grandes redes, en los anos de guerra 1914, 1915, 1916 y 1917,
resulta un délicil total de 4,700 millones, es decir, que los gastos
y las cargas han importado 1.700 millones mds que los produc-
tos, viniendo & cargo del Estado la mayor parte de este déficit, al
que ha tenido que atender con los fondos piblicos, por la garantia
dc interés de que gozan todavia la mayoria de las grandes Com-
paiifas, habiendo las otras cargado la insuliciencia 4 la cuenta de
primer establecimiento.

En los demds paises como Alemania, Austria & [talia, donde
los ferrocarriles son del Estado, las insuliciencias que no pueden
atender con las repetidas clevaciones de tarifa que se han esta=~
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blecido y con los impuestos, se sufragan con los foudos del Es-
tado.
Los coeficientos de explotacion han ¢recido muchisimo en todo

cl mundo, sicndo muy dificil poder reunir en las actuales condi-
ciones de anormalidad dalos completos. Los que se han podido
recoger aparceen en el cuadro siguicnle:

Comparacion de los coeficientes de explotacién de los ferrocarriles de diferentes paises y Companias

en los anos que se indican.

1908. 1909
| S P
BEatado japonés.........ooviiininn e . . »
Estados Unidos. ..vvvvvieviiiiiiiiiii PN ()Q 7.) 66,16
Ttalite. oouiveeniiii i . Ceeeie » 77.61
B E3 4T PN . » 69,77
Austria-Hungria.......ooooeeen, e , » 74,24
Luumburgo y Holanda..........ooovvennven Cereee » 69,77
India inglesa. e e e e e 60,24 H6,06
Suiza (Latudo) ..... et e e » »
Béluica (Bstado). ... .. e e e » »
Bl‘*lca(Oompdnms).4....,;......... ...... Cimeee Y | »
Inglaterra......ooovv vt . e e » »
Escocide. e, .. P e e » »
Irlanda.,............ N e » »
Gran Bretafia.......... et » »
o o Rvd antu"ua.. e e » »
Bstado francés.... .} gugpe..,o., 1101000 RERRIOTI > | 6390
Norte de Francia................. Cer e » »
Lstc..................... ..... e e » »
Orleans... - Cereees e . n3.88 | 53,589
Paris- Lvon Mediterraneo. . ... ve voieneine e » »
MIdd, e e e 49,00 | 83,63
Grandes (Jompanlas FrANCESAS o, v v voieeners eenn » »
Norte de Espafia.....oe..... e ceeveead 4384 4B
Madrid & Zaragoua y & AHCANEG .+ oo veeeeennenieennd]| 44,50 | 43,00
Ferrocarriles de Argelia y Tunex... B:}ﬁtl"m : z
Ferrocarriles SUECOB.. . vv vt iiriiiaisirone venns e » »
Rumania (Egtado).. ..o covvie viiiiiiiiiiieeas » »
Ferrocarriles Huugaroq (Lstado y (Jompanm) e » »
Ferrocarriles Noruegos, ....... e e » »
Australia (Kstado)... ......... e, » »

A NOs
1910 1911 1912 1913 1914, 1915, 1916 1917,

» » » » 51,00 » » »
66,29 » 69,30 » 72,02 » » »

» TH,R2 » » 81,26 6,78 » »
67,36 65,10 » » » » » »
74,90 72 .86 » » » » » »

» 66,27 | 65,23 » » » » »
H%,10 82,17 » » » » » »
6HA8 | 6826 | 66,76 | 66,9 73,66 1,21 » »
656,21 67.11 » » » » » »
41,30 | 41,73 » » » » » »
6:1.00 64,00 » » » » » »
HR,50 D805 » » » » » »
62,60 64,00 » » » »o » »
63,40 63,04 » » » » » »
83,06 | 36,79 | 91,49 » » 98,156 10,69 »
9,30 Q.38 | B,65 | 85,50 | [4,90 | 92,72 | 05,74 »

» 61,40 | 61 ,'27 61.32 [ 75,20 » » 87,50

» H8,65 60,35 1 6062 | 849 | 84,26 | 275 | 79.88
A.54 1 DBR0 | HB06 1 DO0T L 65,22 | 60,02 | 66,642 | 68,50
D3N2 0 DDRIS | DeH2 | HT01 62,13 | Ho 0% 64,74 | 74,99
D70 | B461 D281 535N | 6072 | 60,24 | 7142 | 74,25

» 57,20 | 57,73 » » » » »
44,56 1 4496 | 45,63 | 4973 | D175 | D088 ¢ H8.10 | 67,70
42,00 | 43,00 | 41,80 | 47,35 | 49,41 | 4933 | 53,96 | 61,22
70,08 » » » » » » »
09,08 » » » » » » »

» 07,75 96,73 » » » » »

» » » 64,49 | 71,04 » » »

» » 63,89 67,70 » » » »

» » » » 83,04 81,08 » »

> 61,04 » » 68,47 il,43 » »

En Francia, por cjemplo, se ha explotado en 1917 con los
siguientes coeficientes:

Por clento.

Compafifa de Orleans....... « «ovvevevrecner. 6850
Idem del Midiv. ... 'oereeenennn. R K Y0
Idem del Paris-Lydn-Mediterrineo.......... Lol 14,09
Tdemdel Bste. . vvvvvveveriviiininne chnennens 79,88
Idemdel Norte,...o oo in i iiveinans . 87,50

En 1916 la red del Estado [rancés exploté & 100,68 por 100
en su red antigua y & 95,74 por 100 en la del Oesle.

En Ttalia y Noruega se explotaba ya en 1914 & mis del 80
por 100.

Facilmente se comprende que en estas condiciones el nulo 6
escaso excedente de los productos sobre los gastos ha de ser insu-
ficiente para remunerar, no ya el capital social, sino ni siquiera
el capital obligaciones, haciendo imposible la vida de los lerroca-
rriles, 4 menos de contir con poderosos auxilios del Estado (ga-
rantia de interés 6 del producto neto) 6 de depender directamen-
te del mismo.

La situacién de las principales Compaiifas espaiiolas, sin ha-
ber llegado todavia & ser tan penosa, s¢ halla wuy préxima &
serlo.

Véase en ol cuadro siguiente la comparacion entre los resul-
tados de la explotacion en 1913 y 1917:

Fécilmente se ve en el cuadro anterior que el aumento de los
gastos es superior al de los productos, pero no ya proporcional-

nmente, sino en absoluto. Es decir, que habiendo aumentado éstos
entre lns Companias del Norte y Madrid 4 Zaragoza y i Alicante
en 62,2 millones de pesetas, los gastos han crecido 85,7 millo-
nes, 0 sean 25,5 millones mds. '

Este considerable aumento de los gastos ha determinado una
disminucion lan considerable en el producto neto, que una de
las Compaiiias no ba podido cubrir con los productos la suma de
los gastos y las cargas.

Como las Compaiifas no han podido evitar la inversidn de
nuevas sumas, porque sin nuevas adquisiciones de material mé-
vil, ampliacion de instalaciones y nuevas construcciones, el tré-
fico no puede ser atendido, ha resultado que también las cargas
hanr aumentado, por lo que para el aumento indicado de 62,2
millones en los productos, la suma de los gastos y las cargas ha
aumentado en 93,6 millones, 6 sea en 31,4 millones mds. _

Bste desastroso resultado obtenido el aho anterior, se estd
acentuando notablemente en ésbe, porque con relacién al afo 1917
estin creciendo todavia los gastos mucho mds que los productos,
reduciéndose mds avn el producto liguido 6 acentuindose la in-
suliciencia.

Pero en Espaiia las Compaiifas no tienen asegurada garantia
de interés, y cuando no recaudan hislante para tener un sobran-
tc sobre la suma de los gastos y las cargas han de suspender todo
dividendo, y si no rccaudan nisiquiera lo bastante para atender
aquella suma, han de suspender el pago de los gastos 6 de las car-
gas, si no disponen de reservas, que muy pronto se agotan cuan-
do no pueden nutrirse. .
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