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UTILIDAD DE LOS FERROCARRILES”

Procedimiento clasico y medida de esa utilidad por ingenie- ‘

ros y economistas extranjeros.

Son estas horas que pasan muy indicadas para dedicar alguna
atencidn al problema ferroviario.

El recordar lo que es sabido, el repetir lo que ilustres ingenie-
ros y economistas de reconocida autoridad técnica opinaron sobre
materia de tan dificil apreciacién, el hacer aplicacién de sus orien-
taciones a la red ferroviaria espafiola y deducir de todo cllo lo que
a nosotros importe, para determinaciones mds o menos préximas,
no es labor estéril.

" Quienes puedan aportar datos experimentales, deducir de ellos
racionales consecuencias o sefialar orientaciones fundadas, pueden
prestar un sefialado servicio, porque no es este de los ferrocarri
les problema de menor cnantia ni de los que afectan poco a la
economia nacional. Por ellos, la Agricultura, la Industria y el
Comercio han obtenido beneficios cuantiosos y sorprenﬂcntes des-
arrollos y han sido también enormes la revolucién moral y el pro-
greso realizados.

El medir su utilidad, si no con exactitud matematica, por ser

_ello imposible, con aproximaciones, aunque éstas varien entre
limites espaciados, tiene sumo interds, porque de esa medida pue-
den nacer ordenaciones y normas, no solamente para las nuevas
viag proyectadas, sino también para la administracién y régimen
de tarifas én las construidas.

‘Han sido numerosos los trabajos formulados en ese sentido, y
el dar a conocer algunos de ellos, los de mds retieve, servird para
poder apreciar esa utilidad.

'Y por ello voy en este trabajo, primeramente, a reproducir,
con la posible concisién, los estudios hechos en tan interesante
materia por técnicos de gran relieve, para luego deducir, siguien-
do andlogos caminos:

1.° La utilidad que a Espafia reporta la red construida de sus
1errocarr1]eb.

- (1) Tenemos el gusto de reproducir en estas columnas tan interesante
trabajo de actualidad, del ilustrado inspector de Caminos, Canales y Puertos,
digno presidente de la Asociacién de este Cuerpo, Ilmo. $i. D. Alberto Ma-
chimbarrena, que hia merecido justificados elogios de cnantos lo han leido,

2.° Las normas que deben tenerse en ruenta al construir la
red suplementaria; y

3. La influencia que en esa utilidad ejercen las tarifas,

Utilidad de los usuarios.

La aplicacién prictica de los principios anteriormente esta—
blecidos es diffcil. No se conoce bien la relacidn entre las tari-
fas y el numero de unidades transportadas, o sea la curva de va—
riabilidad.

Tratindose de ferrocarriles, ni los Estados que los explotan,
ni las Compaififas, han podido hacer experiencia para deducir, ya
que no con exactitud, con alguna aproximacioén,
riacién,

Por otra parle, se comprende que experiencias hechas en ese
sentido habrfan de dar lugar a errores de importancia, porque
el nimero de unidades de trafico varia, no solamente con la ta-
rifa, sino por ofra serie de circunstancias dificiles de apreciar.

No obstante esas dificultades, el distinguido ingeniero de
Puentes y Calzadas, miembro del Instiluto de Francia, Alfredo
Picard, siguiendo la orientacién seilalada por M. Dupuit, la apli-
ca, para deducir con aproximacidn la utilidad de los ferrocarriles
de interés general de Francia, explotados en el aiio de 1910,

Su iongitud, en la estadistica oficial del Ministerio de Traba-
jos priblicos, figura con 49.484 kildmetros. En ellos, el producto
medio obtenido por viajero-kilometro, ha sido de 3,46 céntimos,
y por tonelada-kilémetro de mercancias, 4,27.

Teniendo en cuenta el costo de los arrastres por tierra, su-
pone que si las tarifas establecidas para obtener los anteriores
resultados sc aumentaran en 10 céntimos para el. viajero-
kildmetro, y en 30 céntimos para la tonelada-kildmetro, que-
darfa anulada la utilidad de los usuarios, es decir, Ja utilidad
relativa., _

Supone también, como una aproximacién nmla més, que al
ir aumentando las tarifas vayan bajando proporcionalmente las
unidades de trdfico, convirtiendo la curva de variacién en una
recta; y es claro que, en ese caso, al llegar la tarifa al mdximo,
la utilidad relativa perdida por los usuarios estaria representada
por una superficie triangular en que uno de los lados seria el in--
cremento total de la tarifa, y su altura e] numero total de uni-
dades detrifico que se anulan. '

Como el nimero de v1a1eros-kﬂémetros transportados en toda -
la red fué en promedio por kildmetro de 570.200, y de 572.700°

la ley de va-
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las toneladas-kilometro, deduce la pérdida total para los usuarios
del modo siguicnte:

Francos.

Vinjeros. .. = 510.200 0,10, .o.vvervenn = 28510
Mercancias..—;—5’72.’700><0,30..............= 85.905
TOTAL e vvvvreenenseoniss 114415

La recaudacién media obtenida ese afio de 1910, en la indi-
cada red, fué, por kildmetro, de 45.100 francos, y, por tanto, la
wtilidad relativa obtenida por los usuorios representa, segun ese
cdlculo, dos y media veces la recaudacion bruta. '

Esto significa para ellos una total en dicho afio de 5 '/, mi-
llares de millén. .

Como con la indicada recaudacion kilométrica se cubren las
cargas, los gastos de explotacién y el interés del capital de las

. Compahias, y el Estado cubre también ampliamente con impues-
tos y con las economias que obtiene en ciertos servicios, el inte-
rés que corresponde a las sumas aportadas en concepto de subven-
ciones a las lineas, no hay por esas causas que mermar nada a la
utilidad directa asi obtenida; y todo eso, dice, sin contar con los
beneficios indirectos de todo orden, que son consecuencia de la
implantacién de los caminos de hierro. '

Hace luego, por los mismos procedimientos, un célculo ana-
logo para los ferrocarriles de interés local, que miden una longi-
tud de 7.174 kilémetros, y el resultado a que llega es al de que
la utilidad relativa no excede del 1,14 del producto bruto.

En ellos Ja recaudacién kilométrica es poco mayor que los
gastos de explotacién, y ese excedente no llega a cubrir las cargas
del capital invertido por las Compailas.

Tomando el conjunto de ambas redes, dice que todos los cilcu-

los inducen a creer que el beneficio de la red ferroviaria para los

usuarios supone para Francia un beneficio directo superior al doble
de su recaudacion total.

Las apreciaciones del eminente ingeniero y distinguido hom-
bre de Estado M. De Freycinet fueron todavia mds optimistas.
Como politico, al defender su programé. de red complementaria,
tenfa que simplilicar sus razonamientos, y para arrastrar a la opi-
nién, sumar todas las ventajas, prescindiendo de las prudentes
reducciones.

En el admirable discurso que pronuncié en la Cdmara de Di-
putados en 14 de marzo de 1878 decia: «Si para el que explota un
ferrocarril la utilidad de la obra consiste exclusivamente en el be-
neficio liquido obtenido de ella, para el pais, para la colectividad,
el verdadero benelicio es la economia obtenida en los transportes».
Y afiadio: «Bi gasto de los tran-portes antes de la implantacion
de los caminos de hierro era para viajeros y mercancias de
30 céntimos por kilémetro, y ahora, gracias al ferrocarril, es de
6 véntimos, como promedio». Por ello, la colectividad realiza un
benelicio de 24 céntimos sobre 30 6, en otros términos, cousigue
un provecho igual a cuairo veces la recaudacion bruta.

En el predambulo del proyecto de ley de red complementaria
volvia a insistir en el razonamiento anterior, y decia: «Aunque
de acuerdo con las previsiones menos optimistas, las nuevas lineas
no produzcan por kildmetro mis que lo que representan los gas-
tos materiales de explotacién, el provecho del pais serd de cuatro
veces el importe de ese producto, y la cantidad que esa utilidad
representa ante el capital necesario para la construccién de un
kilémetro, supone un interés al mismo del 14 por 100, por ser
de 7.000 francos el producto bruto por kilémetro y de 200.000
francos los gastos o el capital de establecimiento, y ese interés
debord ser considerablemente aumentado si se tiene en cuenta la

plns-valia que las nuevas lineas dan a la red existente y los an—
mentos progresivos que obtienen los caminos de hierro».

Monsieur Varroy, ingeniero-jefe del departamento de Meur-
the-et-Moselle y ex ministro de Trabajos piiblicos, aprecia la uti-
lidad de los caminos de hierro, basindose en los procedimientos
de Dupuit én el doble de la recaudacion bruta, En 1879, al defen-
der en el Senado el programa Freycinet, eleva del doble al triple
esa utilidad.

Es natural que al llevar, tanto Freycinet como Varroy, al
terreno politico, y con exageracién, el beneficio o utilidad reali-
zados por los transportes, no ajustindose a los principios y ense-
fianzas de M. Dupuit, encontraron oposicién y se hicieran a sus
deducciones objeciones fundadas. Entre éstas resaltaba, en pri-
mer término, la de que no era légico dejar de establecer las dife-
rencias debidas entre las unidades de transporte de viajeros y
mercancias, aplicando a todas ellas el beneficio de estas ultimas,
que es superior a! de aquéllas; y en segundo término, la de que
no todas las unidades transportadas por ferrocarril tenfan igual
recorrido por tierra, sino la generalidad de las veces menor, en-
trando en circulacion por existir, si economia, pero no la total
que representa la diferencia, suponiendo los recorridos iguales.

En una palabra; el cdlculo de Freycinet no estd orientado
en el sentido de determinar el beneficio, aprecidndolo por el drea
que en el grifico de M. Dupuit da la medida de la utilidad rela-
tiva de los usuarios, que, como hemos dicho, es triangular, con
base igual a la diferencia de costo de los transportes y con altura
igual al nimero de unidades de trifico; jerca que la sustituye
con la de un rectingulo de base y altura iguales a las consig-
nadas, por lo que es claro que la apreciacién exceda, quizis, del
doble de la que debe ser.

En 1875, M. Krantz, distinguido ingeniero, siguiendo por el
camino optimista sefialado por los anteriores, Y tomando como
ejemplo el ferrocarril de la Vendée, cuyo producto bruto no ex-
cede de 5.245 francos por kilometro, deduce que por economias
de transportes a los usuarios y al Estado se obtienen beneficios

‘de 9.100 francos por kilémetro, sin contar con otras ventajas
‘obténidas merced al progreso realizado por el ferrocarril. Y apo-

yindose en esos resultados, aboga por cl desarrollo de las vias
férreas, aun en departamentos pobres.

Esto, no obstante, cuatro afios mds tarde, en 1879, enla
discusién habida en el Senado, parece modificar su opinion,
cuando dice que no debe ser ejecutada una linea que no cubra
sus gastos de explotacién; y formula también reservas. sobre la
oportunidad de construivlas, cuando el. producto neto no cubra
los gastos de establecimiento.

El ingeniero de Puentes y Calzadas, M. Michel, publica en
1868 una Memoria sobre los medios de evaluar el trafico pro-
bable de los ferrocarriles de interés local, y en ella trata inci-
dentalmente de la utilidad directa de las vias férreas. Entiende
que esta utilidad se compone de dos elementos: 1.° Economia .
realizada en los gastos de transporte; Y 2.% Valor del tiempo ga-
nado y de otras satisfacciones proporcionadas al piblico.

Signiendo las normas del método de M. Dupuit, combate a
los que aplican a la totalidad de las unidades de trafico la dife-
rencia entre los costes de los transportes por carretera y ferroca-
rril, como hemos visto que lo hacia-M. Freycinet, y aconseja que
no se tome mas que la mitad de las unidades, como beneficidn-
dose totalmente de la reduccién de costos.

Los transportes por carretera los evalia en 10 y 20 céntimos
para viajeros y mercancias, respectivamente, que serdn de 5 y 6
céntimos para los ferrocarriles de interés local, a los que se re-
flere el cdlculo: Bs decir, que las utilidades relativas seran de 5
y 14 céntimos para cada clase de transportg. B
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Por el segunde concepto cree que la mejora equivale a la
mitad de esas cifras, de suerte que se elevan a 7,50 y 21; pero
como estas utilidades relativas hay que aplicarlas a la mitad del
trafico, se reducen a 3,75 y 10,50 una y otra. Como el ntimero
de viajeros para esas lineas es mayor que el doble del de mer-
cancias, llega a la conclusidn de que la wtilidad relativa para
estas lineas secundarias es igual aproximadamente al producto bruto.

En Alemania, de un estudio hecho por Engel sobre el trifico
del afio de 1877, se desprende que la utilidad econdmica realiza -
da en dicho afio en el conjunto de la red alemana, representaba
un doble del producto bruto, y un interés del 24 por 100 del ca-
pital de establecimiento. En ese estudio, al deducir los beneficios
proporcionados por los transportes ferroviarios, sobre los de ca-
rretera, los aplica a la totalidad de las unidades, en forma and-
loga al cdlculo hecho por M. Freycinet.

El profesor Launhard, de Hannover, en 1883, rectifica ya esa
exageracion, no aplicando el beneficio mds que a la mitad de las
unidades, y con los datos de explotacién realizada en 1880 redu-
ce aquel interés al 12 por 100.

Los dos se limitan a hallar los beneficios directos.

Ttilidades totales.

El inspector de Puentes y Calzadas, M. Considére, publicd
en 1892 una notable Memoria sobre la utilidad de los ferroca-
rriles de interés local. Para él, esa utilidad se compone de tres
elementos: beneficio neto dela explotacién; economia de los
gastos de transporte obtenidos por los usuarios, y ventajas indi-
rectas obtenidas por el publice en general y por el Estado.

Respecto a los productos brutos de esas lineas, estima, a mds
de las obtenidas directamente, las que originan en las arterias
principales.

De los datos estadisticos de varias, llega a la deduccion de
que este ultimo trifico representa en junto el directamente obte-
nido en la linea, afectado del coeficiente 1,40; y que, por consi-
guiente, el total producto se obtendrd multiplicando el obtenido
directamente por 2,40. :

Partiendo de la hipdtesis de que una linea econémica pueda
realizarse con un costo kilométrico de 60.000 francos, y que con
tres trenes diarios se consiga una recaudacién bruta de 2.500
francos, y que los gastos de explotacién se evalien en una cifra
constante de 1.000 francos, mds el importe de la mitad de la re-
caudacién bruta, deduce que el rendimiento neto producido por
ferrocarril de este cardcter local, teniendo en cuenta lo que por
¢l circula y'lo que da a las lineas a que afluyen, es tan elevado
como el obtenido en las lineas de interés general en Francia.

Pasando a examinar el segundo punto, entiende que son muy
exageradas las apreciaciones hechas respecto a las economias ob-
tenidas en los transportes por los usuarios; y teniendo presente
la curva trazada en el método de Dupuit, en la doble hipotesis
de que ésta se separe poco de la linea recta y que la tarifa apli-
cada dé para el que explota el mdximo beneficio, llega a la con-
clusion de que esas economias no exceden de la mitad del pro-
ducto bruto.

Respecto al tercer elemento, o sea al de las ventajas indirec-
tas, examinando el gran desarrollo producido en la economia
nacional, por el acortamiento virtual de distancias, tanto en la
agricultura como en la industria y el comercio, llega a afirmar
que esas ventajas representan, por lo menos, dos veces y media
el importe de la recaudacion bruta.

Y como resumen de la evaluacién de los tres clementos, es-
tablece que la wutitidad total de las Uneas férreas puede estimarse en
‘el triple del producto bruto, mds el neto obtentdo en la explotacion.

JPara los de interés local, reduce la proporcién del triple a

dos veces y media, pero aplicdndola no solamente al producto
obtenido en la linea, sino ademads al que proporciona a las lineas
a que afluyen.

Estas apreciaciones de M. Considére, estimdndolas exagera-~
das, fueron impugnadas por M. Colson, distinguido economista,
miembro del Instituto y Consejero del Estado francés.

Acerca del primer sumando, dice que el trifico supuesto en
las lineas a que afluyen, no es el real, porque el recorrido que
puede atribuirse a los viajeros y mercancias procedentes o con
destino a las lineas secundarias, no debe suponersc mayor que la
media del trdfico gencral, por lo que, seguin todas las probabili-
dades, el crcado en Dbeneficio de las arterias principales serd de
un recorrido restringido.

Acerca de las ventajas obtenidas por los usuarios, le parecen
insuficientes cuando se trata de lineas de interés gencral, porque
M. Considére las deduce en la hipédtesis de que las tarifas cstén
establecidas para obtener el méximo beneficio, siendo asi que
generalmente son inferiores. ‘

Para las de interés local, cree, en cambio, que pecan por
exceso.

Pero en donde M. Colson encuentra mayores exageraciones,
es en el cdlculo de las ventajas o beneficios indirectos asignados
al desarrollo de la agricultura, la industria y el comercio.

Para &1, este desarrollo, este plus-valia, considerarlo como
una riqueza creada por el ferrocarril, es confundir los concep-
tos. A favor de lag economias de los transportes, existe la posibi-
lidad de invertir cupital y trabajo para crear nuevas riquezas; pero
existiendo en un pais otras posibilidades, ese capital y ese trabajo
las hubicran creado también sin la existencia de la via férrea,

Hay, segtin Colson, un desplazamiento de capitales y de tra-
bajo, en su mayor parte.

Contestando a esta refutaciéon, M. Considére, en Memoria
publicada en 1894, rectifica algunos puntos, y reduce la utilidad
antes fijada, para las lineas de interés local, al doble del producto.

Monsiceur Picard, en su examen de los trahajos citados, dice
que los resultados a que llega con la aplicacién de los principios
de M. Dupuit a la red general de Francia, resultados de los que
hemos dado cuenta anteriormente, reposan, sin duda, sobre hip6-
tesis discutibles, pero que, a falta de otros méritos, tienen los de
haberse tomado para su estimacién datos a la vez cientificos y
experimentales y el haberse puesto en un justo medio entre ¢l en-
tusiasmo algo romdntico de los exaltados y el pesimismo que se
observa en las criticas de los politicos y de algunos economistas,
que no miran la critica mds que desde un sélo aspecto: por el
lado mds pequeiio.

Aquellos resultados conducian a la afirmacién de que la utili-
dad directa del conjunto de la red en Francia, es decir, el benefi-
cio directo de los usuarios, del Tesoro y de la explolacién, des-
pués del pago de intereses y amortizacion del capital, representa
en su conjunto mds del doble de la recaudacion bruta, siendo
mayor que este provecho la utilidad directa en las lineas principa-
les y nenor en las secundarias, descendiendo frecuentemente en
estas ultimas a una fraccion del producto bruto.

Si 1a utilidad directa fuera el unico factor a considerar, dice
M. Picard que, en numerosos casos, seria injustiticable el estable-
cimiento de nuevas lineas, pero que felizmente a la utilidad di-
recta viene a afladirse la indirecta, resultado del desarrollo que
imprimen a la agricultura, a la industria y al comercio.

Existen autorizadas opiniones que no quieren reconocer estos
beneficios indirectos, funddndose en que si las Empresas nuevas
o el desarrollo de las existentes, engendradas por la economiu de
los transportes, no se hubiesen realizado, el capital y el trabajo
hubleran encontrado otros campos de-accion,
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Picard expresa que esta opinidn constituye una minoria, que
no por ello pudicra dejur de tener razén; pero que el juicio de
una gran mayorfa, aunque no sea siempre una garantia de ver-
dad, es si un prejuicio que queda en pie, si no vienc una sdlida
argumentacién a destruirlo.

El sélo motivo invocado por esa minorfa supone indefinido el
campo de actividad ofrecido al hombre para la inversién de sus
capitales y de su trabajo, campo independiente del creado por la
econornia de los transportes, y esa es la hip6tesis que no puede
ser admitida cn la generalidad de los casos y, sobre todo, cuando
se trata de naciones o regiones cuyas posibilidades naturales estan,
si no explotadas en totalidad, por lo menos cerca de cse limite.
Todo invento, todo descubrimiento de la cieﬁéiu,, representa en
sus aplicaciones creaciones de rigueza, y ahiaden un buen suman-
do al patrimonio de Ja Humanidad, y asi el ferrocarril, al reducir
las distancias, hace surgir reservas productoras de la tierra que
fueron inexplotables desde cl origen de los tiempos, desarrollando
de modo inesperado todos los factores de la produccion.

Y prescindiendo del aspecto meramente econdémico, jes que
pueden prescindirse de los que se refieren al orden moral yal
qtie, como conscenencia de la ficil comunicacion, ha creado por
las relaciones de inteligencia entre los hombres y en el progreso
de la cultura general? ;Es que cste progreso no ha traido después
otras creaciones, otros inventos, que han repercutido en biene:
indiscutibles para la Humanidad?

Podran ser estas ventajas indirectas dificiles de medir, pero
contra la opinién de esa minoria de economistas todo induce a
creer en cllas.

Veamos cémo las mids M. Picard. En los aflos 1851 a 1860,
al comienzo del desarrollo de los caminos de hierro, la recaunda-
cién media del Rresupuesto del Estado francés no pasaba de 1.547
millones, y en los de 1901 2 1910 alcanzaron a 3.852, dando un
incremento de 2.305 millones.

Upa regla admitida es la de que los recursos del Estado repre-
sentan una décima de la prodnccién nacional, y, por tanto, el in-
cremento de ésta ha sido de 23 millares de millén. Tomando en

lugar de este medio de deduccién el que proporciona la estadisti- '

ca de lo percibido-al liquidar los impuestos anuales por sucesio-
nes y donaciones, obtiene otra medida bastante mds exacta de las
fuerzas contributivas del pais y de sus recursos; y en su vista, no
considera prudente partir de una cifra superior a 19 6 20 millarcs
de millén.

Monsieur Picard supone que el tercio de esas ventajas se debe
a los lerrocarriles, y, por consiguiente, que la utilidad total re-
presenta 6 '/, millares de millén, y como la red de ferrocarriles
habia costado a la Nacién 20 millares de millén, deduce que la
utilidad total corresponde al 38 por 100 del capital invertido, Y COMO
el producto bruto de las lineas era de 1.880 millones, ese bene-
ficio total representa (res y media veces el producto bruto, y cOMO
antes deducia para las directas el doble, las indirectas suponen ves
y media,

Hace observar que ese 33 por 100 y el tres y media veces son
coeficientes medios que pueden exceder muchisimo de la medida
real de utilidad de las nuevas lineas.

1I

Aplicacién a la medida de la utilidad de los ferrocarriles
' espaholes.

Expuestos los principios directores y los resultados obtenidos
en su aplicacién a redes extranjeras, podrd ser de interés el cono-
cimiento de lo que por esos mismos procedimientos lleguemos a
obtener respecto a la nuestra.

Haremos primeramente un cdlculo, tomando como base los
resultados del trafico en el afio de 1917, por ser éstos los que he
podido reunir completos, comenzando por las diez principales
Compaitias que explotan la casi totalidad de la red de via ancha,
con una longitud de 10.814 kilometros.

Los datos correspondientes a la media kilométrica son los si-
guientes: ’

Producto medio..........
Gastos y cargas....o... ..
Unidades de trafico......

39.565 pesetas.

38.050 idem. :

196.320 viajeros-kilémetro.
412,120 toneladas-kilémetro.

Accptamos la ventaja o economia establecida por M. Picard
para el transporte de viajeros, cifrindola en 10 céntimos. Esta
ventaja habria que reducirla para Espafia, en atencidn a que, no
siendo tan apretada la red, el aumento de recortido por ferroca-
rril sobre el necesario por carretera serfa mayor en proporcién;
pero como en aquella cifra no ha tenido en cuenta, en la medida
que creemos se debe tener, la economia que es consecuencia del
tiempo invertido en los viajes que es siempre de importancia,
esto, por lo menos, compensa la indicada reduccién.

Los aumentos de longitud que en las lineas férreas espaiiolas
son debidas a la quebrada topografia del suelo nacional, respecto
a las carreteras, no influyen sensiblemente en ese cdlculo aproxi-
mado, porque esos aumentos obedecen a la necesidad de obtener
pendientes aceptables, y puede considerarse que los aumentos en
longitud son compensados en los transportes por la reduccidn de
aquéllas.

Para las mercancias reducimos la ventaja obtenida a 20 cén-
timos. Suponemos que la diferencia de coste por carrctera y le-
rrocarril es de 35 — 7 = 28 céntimos, y rebajando de esta cifra
un 30 por 100 por importes de. carga y descarga y aumento de
recorrido por poca amplitud de la red que, para las mercancias
en general, no estd compensada por ventajas de velocidad, llega-
mos a los 20 indicados. -

La utilidad para los usuarios seria:

Pesetas.

Visjeros.... - 196320 5 0,10....cveeionv = 9816
Mercancias. —:~ 412120 5 0,20, .. 0.uvurnnnns = 41212
ToraL...... e vevees. 01,028

Como el producto bruto por kilémetro fué de 39.565, el be-
neficio de los usnarios representa el 1,30 de ese producto.

La recaudacién en -esas lineas fué, aproximadamente, de 418
millones de pesetas, y, por consiguiente, la utilidad directa para
los usuarios se puede estimar en 543 millones. '

Ahora bien, para equiparar los resultados con los deducidos
por M. Picard, hay que tener presente que, en su caso, al exa-
minar estas utilidades directas, estaban cubiertos los gastos de
explotacion, cargas, dividendos al Capi tal y a los anticipos del
Estado. .

Estos tltimos también estin cubiertos en Espaila, asi com
los gastos ‘de explotacion y las cargas; estas ultimas, si no en
todas las Compaiifas, sf en el promedio, con los ingresos habi-
dos en 1917; pero no sucede lo propio con la remuneracién del
capital invertido, que, cn numeros redondos, representa para
ellas unos 650 millones, porque el excedente, después de cubrir
aquellas atenciones, no remunera mds que una parte de esa suma,
y para completar Ja justa retribucién hubiera sido preciso un
mayor beneficio liquido de mds de 20 millones, lo que reduce la

‘utilidad directa antes deducida a la proporcién del 1,25 del pro-

ducte bruto, quedando cifrada en 520 millones.
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Para los 551 kilémetros restantes de ancho normal, el bene-
ficio para los usuarios, hechos los célculos en forma andloga,

desciende al 0,75 del producto bruto, o sea a los tres cuartos. .

Son explotados por 10 Compaiifas, que obtuvieron una recauda-
cién aproximada de 8 millones, y el beneficio para los usuarios
fué de unos 5 '/, millones; pero como para remunerar los capita-
les de las Compafias hubiera sido preciso obtener un beneficio
liquido mayor en un milldn, la utilidad deducida se reduce a 4/,
millones.

Para la red de via estrecha los resultados arrojan para los
usuarios una utilidad que puede cifrarse también en los tres
cuartos del producto bruto, lo mismo que para las lineas de via
ancha del grupo anterior, y como la recaudacién en el aio fué
para ella de 52 millones, ese beneficio representa, aproxima-
damente, 39 millones. Hecha la rebaja prudencial de 3 millo-
nes por las atencioues no satisfechas, el capital invertido en la
construccién de las lineas que comprende una longitud aproxi-
mada a 2.900 kilémetros, la ulilidad directa es para el pails de
36 millones.

Para los secundarios y estratégicos que abarcan 731 kildme-
tros, resulta de sus estadisticas lo siguiente por kildmetro:

Producto medio.........
Gastos de explotacién....
Garantia del Estado......

Upidadcs de trafico......

7.199 pesetas.

5 729 idem.

5.192 idem.

47.737 viajeros -kilémetro.
25.164 toneladas-kilometro.

Para el cdlculo de beneficios de los usuarios se acepta la
misma ventaja en el transporte de viajeros, y se deja también
la misma de mercancias, porque, si-hien en éstas no hay que
tener en cuenta los aumentos importantes de recorrido supuestos
para la red general, en cambio las tarifas son mayores y vienen
a establecer la compensacion.

La utilidad para los usuarios serfa:

Pesctas.
Viaieros....%4’7.'73’7><0,10...............= 2.386
Mercancias. % 25.164><0,20.,...000000v... = 2516

TOTAL.vevievrrrnanvannes 4802

Utilidad que, como se ve, aunque se acerca, no llega a com-
pensar el sacrificio hecho por el Estado, que, como se indica an-
tes, es de 5.192 pesetas por unidad kilométrica.

No por ello deben deducirse consecuencias pesimistas sobre la
construccion de estas lineas, por lo que luego indicaremos al tra-
tar de los beneficios indirectos y, ademds, por los que estin figu-
rados en las arterias principales, y que son consecuencia de la
aportacion que estos secundarios suministran.

En definitiva, como resumen de todo lo anterior, puede esti-
marse la utilidad directa de toda 1a red ferroviaria espaliola en
560 millones de pesetas durante el afio de 1917,

" Veamos ahora como puede apreciarse cl beneficio indirecto
que la Naciéon ha recibido con el desarrollo de sus ferrocarriles.
Desde su implantacién, los recursos del Estado se han acrccenta-
do en cerca de 1.000 millones de pesetas, y partiendo de la hipd-
tesis, generalmente admitida, que esos recursos representan la
décima parte de la productibilid :d, el aumento de ésta puede ci-
frarse en 10.000 millones.

Siguiendo las normas sefialadas por M, Picard habriamos de
tomar la tercera parte de esa cifra para evaluar los beneficios to-
tales, es decir, la suma de los directos e indirectos, y con la sus-
traccidén de aquéllos deducir los ultimos.

Este modo de proceder conduce, a nuestro entender, a resul- .

tados tan exagerados y optimistas, que conviene medilar muy

mucho y analizar con la debida prudencia los hechos econdmicos
antes de aceptarlo.

Ya anteriormente hemos indicado las radicales diferencias en-
tre economistas reputados al apreciar este aspecto de la cuestion.
Entre los que opinan que s6lo deben tomarse en linea de cuenta
los beneficios directos y los que ven de modo indudable los indi-
rectos y los quieren apreciar en grado superior al real, caben apre-
ciaciones mis o menos racionales, y no estard de mds que expon-
gamos las nuestras, que sin pesimismos ni exageraciones pueden
acercarse a limites de prudencia deseables.

Dentro del terreno econdémico es cierto que el desarrollo de la
riqueza creada a favor de las ventajas proporcionadas por los fe-
rrocarriles requiere capitales y trabajo, que, empleados de otra
suerte, hubieran podido obtener andlogos benelicios; pero esto
supon:, como antes se ha indicado, posibilidades indelinidas de
desarrollo en la riqueza.

En una regién determinada, en una nacidn, estas posibilida-
des tienen, a veces, términos muy restringidos, y no puede ne
garse que al crear el ferrocarril nuevos veneros de riqueza explo-
tables, consigue que el capital y el trabajo que habrian de orien-
tarse en direcciones exteriores no emigren,

Para esos [aclores de la produccién el resultado o.beneficio,
de seguir uno u otro camino, serfa préximamente igual; pero
para la cconomia del pais en que se asientan, es decir, parala
colectividad regional o mnacional, el resultado no es el mismo,
porque del aumento de productibilidad, es decir, de esos factores
de produccién, capital y trabajo, se nutren los presupuestos de
sus respectivas colectividades.

Asi, pues, mirando el asunto dentro del orden ‘econémico, y
sin medir otros aspectos de orden moral, parece frudente asignar
a esos beneficios indirectos 1o que éstos representan para la region
o el Estado, o sea lo que por ellos recauda, recursos que no hu-
bieran existido, sino en parle insignificante, dc haberse realizado
la emigracién.

De lo anterior se deduce en la hipdtesis de que el tercio de)
aumento de productibilidad se deba al ferrocarril, que el benefi-
cio indirecto estaria cifrado para Espaiia en el tercio del millar de
millén que representa el aumento de ingresos del Estado, es de-
cir, en 333 millones de pesetas, cifra que podemos aumentarla
en 100 millones, para estimar en algo los benelicios de orden
moral representados para la Nacién por el aumento de su pobla-
cién, que hace crecer su personalidad; por el desarrollo de su cul-
tura, que contribuye de modo eficaz al mejor aprovechamiento de
los capitales y del trabajo; por el ficil acceso a paises de mayor
adelanto, y, en una palabra, por cuantos progresos surgen de la
revolucién engendrada por el ferrocarril.

Sumando esas cifras a las obtenidas para los beneficios direc-
tos, el total general (ue la Nacion recoge actualmente por la
construccién de su red ferroviaria puede estimarse en mil millo-
nes de pesetas al ano.

Como la construccién de las lineas espailolas ha supuesto la
inversion de 3.300 millones, el beneficio en ese aiio estd repre-
sentado por un 33 por 100 del capital invertido.

Este resultado es el mismo a que ha llegado M. Picard con
hipétesis que no hemos admitido, por existir, a nuestro enten-
der, una verdadera confusion al estimar, como estima, el aumen-
to de productibilidad como aumento de heneficios, cuando éstos
son sélo una fraccién de aquélla, y ello se debe a que cada aho
se aumenta el total beneficio y el suyo estd tomado en plazo mu-
cho mds reducido que el nuestro.

Bueno es también hacer notar que si por nuestro cilculo el
beneficio indirecto viene a representar una sum4 que se acorcia al
producto brpbo total, ese resultado es consecuencia de uu térming
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medio, en el que aportan con mucho mayor intensidad sus bene-
ficios las lineas o arterias principales, por lo que hay que rebajar
mucho el coeficiente al-apreciar el que corresponde a Jas secun-
darias o de interés local.

III

Orientaciones que da esa medida para la copstruceion
de la red secundaria espsnola.

Con las orientaciones que nos dan los anteriores numeros,
que, cOmO vemos, son muy optimistas, debemos examinar el
problema que nos queda por resolver en Espaiia, o sea la am-
pliacién de la red, con la construccion de linéas secundarias.

Al delerminar el beneficio directo producido a los usuarios
con la implantacién de los secundarios y estratégicos, llegdba-
mos a medirlo en la cilra de 4.802 pesetas por kilémetro, que
no alcanza a cubrir la de 5.192, que como garantia del capital
de establecimiento abona el Estado por esa misma unidad kilo-
métrica. Declfamos también que no por este solo hecho deben
deducirse consecuencias pesimistas, porque a aquella primera
cifra hay que sumar la de los beneficios indirectos y la que re-
presenta la aportacién a las lineas principales, que en 1a evalua-
cién de conjunto estaba incluida en la correspondiente a estas
ultimas.

Para calcular esa aportacion y confrontarla con los datos
que antes hemos resefiado, nos hemos valido de los datos que fi-
guran en la Memoria del ferrocarril de Val de Zafan a San Carlos
de la Rapita, del afio 1919, explotado directamente por el Estado.

En clla se ve que la recaudacién propia de la linea en sus 32
kilémetros de longitud alcanzd la cifra de 269.843 pesetas, y la
correspondiente a las combinadas a 420.022 pesetas, que suponc
una relacién entre ambas de 1,56, que se acerca a la deducida
por M, Considére, que, como indicamos, era de 1,40, Como este
Gltimo cocficiente fué impugnado, como hemos dicho también,
por M. Colson, volvié nuevamente aquél a realizar laboriosos y
detallados trabajos estadisticos, y en una Memoria publicada en
1894, vino a decir que lejos de ser exageradas sus deducciones,
podria afirmar que estaban por bajo de la realidad.

Podemos, pues, sin pecar de imprudencia, aplicar dicho coefi.
ciente a nuestros calculos. De la aportacion hecha a otras lineas
deducia un beneficio ignual a la mitad de su valor, y nosotros lo
reducimos al tercio, pues seguramente en ellas no baja de 0,66 el
coeficiente de explotacion.

Siendo el producto medio de todas las lineas secundarias de
7.199 pesetas por kilémetro, el de las a que afluyen, representard
1,40 X 7.199, 0 sea 10.078 pesetas, y este trdfico suplementario
dard una utilidad de 3.359 pesetas.

Tendremos asf que a la utilidad de los usuarios supuesta en
4,802 pesetas hay que afladir la anterior, y ademds las indi-
rectas, que aungue no las evaluemos en cifra superior al tercio
del producto bruto, por la gran reduccién que hemos indicado,
se debe hacer respecto a la deducida para el promedio de Ja red,
supone otras 2.399 pesetas; de suerte'que el beneficio total kilo-
métrico producido a la economia nacional es de 10.560 pesetas,
que es préximamente el doble del sacrificio exigido a'la colectivi-
dad, que es de 5.192 pesetas. .

De este examen se desprende que el beneficio total para el
pais de esta linea secundaria puede estimarse en vezy media el
producto bruto, y este es un dato que puede servir de gufa, no
solamente pard decidir acerca de la conveniencia de construir o
no una linea, sino ademds para sefialar el orden de preferencia,
una vez que sea conocido el trifico probable y el capital de esta-
blecimiento. -

En la actualidad, los gastos de explotacién por kilometro de
estas vias no puede estimarse en menos de lo que representa la
suma de un factor constante que tiene por valor 2.000, y otro
representado por el 0,55 del producto bruto. Como por cada mil
de pesetas de recaudacion, este segundo factor da un sobrante
de 450 peselas, para que haya una nivelacién entre ingresos y
gastos es preciso que aquélla alcance,aproximadamente,a la cilra
de 5.000 pesetas. La utilidad entonces para el pais seria de 7.500
pesetas por kilémetro, y como el costo medio excediera de
150.000 pesetas, esa linea no daria beneficio econémico.

El costo kilométrico de los secundarios con los precios actua-
les del material fijo y mévil y los aumentos de jornales, diffcil-
mente ha de bajar de 100.000 pesetas, y si los gastos materiales
de explotacién exceden de un tercio al producto bruto, la'cifra
de beneficios totales de la colectividzd seria menor que los origi-
nados por el déficit de explotacién, sumados a los correspondien-
tes al interés del capital de establecimiento; y, por consiguiente,
desde el punto de vista econémico no conviene la ejecucion de
una linea en que el calculo de su trifico  probable dé ese re-

_ sultado.

Como el coste medio de estas lineas estd calculado por kild-
metro en 200.000 pesetas, las que su trdfico probable dé un ex-
cedente de poco mas de 1.000 pesetas, lo que representarfa nna
recaudacién bruta aproximada a 7.000 pesetas, daria beneficios
totales directos e indirectos de 10.500 pesetas, que cubren la
carga de intereses del capital de establecimiento.

Teniendo en cuenta las anteriores deducciones, que aunque
no tienen la garantia de un calculo matemdtico, tienen si la de
ser consecuencia de estudios cientificos y de datos experimentales,
podemos de ellas sacar l6gicas orientaciones para el mejor orden
y aplicacién de los capitales invertidos en la construccién de la
red secundaria. .

Como conclusiones delo anterior, podemos establecer con ca-
rdcter general y tomando términos medios:

1. Que las lineas secundarias en que‘ el producto bruto de

~su trdfico probable exceda en mds de 1.000 pesetas por kilémetro

de los gastos de explotacién, deberdn ser construidas como con-
venientes a la economia nacional.

2.° TLas que den productos que no alcancen a cubrir los dos
tercios de los dichos gastos, no deben ser construidas, a no ser
que razones independientes del orden econémico. aconsejen lo
contrario.

3.° Las que sus productos brutos probables estén con rela—
ci6n a los gastos entre los limites que sefialan las dos conclusio-
nes anteriores, deberan o no ser construidas, segin sea, menor o
mayor que el beneficio total para la colectividad, el interés del
capital de establecimiento.

4,° La preferencia en la construccién entre dos lineas de
igual relacion entre el producto probable y los gastos de explota—-
cién deberd darse a la que tenga menor costo de capital de esta- .
blecimiento; y '

5. En todo caso, el orden de preferencias que deberd asig-
narse a las lineas se deducird mediante la aplicacién de reglas

‘iguales o andlogas a las resefiadas, y viendo las-que mayores be-

neficios proporcionan a la colectividad.

v

Influencia de las tarifas sobre la utilidad
de los ferrocarriles.

De todo lo anteriormente expuésto se desprende claramente la
intima relacién que existe entre las tarifag y los beneficios de todo
orden que el ferrocarril proporciona,-Con ellas estin estrecha-
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mente ligados los intereses de los usuarios, los del que explota el
ferrocarril como instrumento industrial y los generales del pais.

Eé, sin duda, el problema de las tarifas uno de los mds com-
plejos y dificiles de resolver de modo acertado. En su adopcién
luchan intereses encontrados los de los usuarios frente a la enti-
dad explotadora; los indirectos del pals que armonizan con aqué-

llos y que se oponen también a los de esta ultima, y muchas ve-.

ces los de todos ellos contra el interés general, que es en definiti-
va el tinico que debe prevalecer en todas esas pugnas.

Si todos esos intereses convergieran en la colectividad repre-
sentativa del interés general, la solucién quedaria teéricamente
determinada, y seria aquella que diera un valor maximo a la di-
ferencia entre la suma de beneficios directos e mdnectos Y las
cargas de todo género que origina la explotacién.

Examinaremos primeramente Ja cuestién tomando en cuenta.

los factores directos, es decir, los beneficios de los usuarios y los
de la entidad explotadora. '

~ La teoria expuesta por Dupuit, y el buen sentido, nos enseila
que la utilidad mdxima para los usuarios se realiza cuando la ta-
rifs es igual a cero. Para la colectividad, esta maxima representa
el desembolsar todos los gastos que origina la explotacién, a mds
de las cargas que lleva consigo el capital invertido. La diferencia
mide la utilidad directa para aquélla; y es claro que lo que se
debe procurar es que se cifre en un miximo,

Este maximo lo determina la tarifa de rentabilidad, es decir,
la que cubre los gastos todos, los de explotacién y cargas del ca-
pital de .establecimiento, siempre que esa tarifa de rentabilidad
sea de las dos que pueden existir la que dé un mayor nimero de
unidades de tréfico, y que éstas sean suficientes para llegar con
los productos a la rentabilidad.

En efecto, para esa tarifa de rentabilidad el nimero de uni-
dades de transporte estdn representadas por una determinada
cifra. Supongamos que aquélla se aumenta, y la consecuencia
inmediata es la disminucién de dicho nimero de unidades. Para
las que quedan, lo que pjerde el usuario gana en recaudacion la
colectividad que explota; pero, en cambio, por las unidades que
se dejan de transportar, que ya no dan recaudacién, pierde dicha
entidad explotadora lo que deja de percibir. Si el ferrocarril ad-
mitia un producto mayor que el de rentabilidad, es claro que
para ese numero de unidades que no se han transportado, sus
gastos totales de explotacién representan una cifra que es menor
que lo que se deja de recaudar, y esta recaudacién esla que se—

Tiala la pérdida de utilidad de la obra, y, por consiguiente, la di-

ferencia en junto de los varios factores que integran la totalidad
de intereses directos habria disminuido. En ese caso, la colecti-
-vidad, como entidad explotadora, habria ganado, porque, aunque
sufria merma, era la que representa la disminucién de unidades

transportadas; en cambio, en las restantes, a costa de los usua-,

rios, no solamente compensaba esa merma, sino que obtenia un
producto neto mayor.

Los usuarios perdfau por todos conceptos, y, como hemos
vxsto perdia también la colectividad en conjunto.

Si en lugar de subir la tarifa de rentabilidad, la ba]amos,
entonces, para las unidades que se transportaban con ella, ga-
nan los uswarios lo que pierde €l que explota el ferrocarril, y,
por el aumento de unidades de trdfico, aumenta la utilidad de
la obra en lo que representa la recaudaciéon de esas unidades
con la tarifa reducida; pero como los gastos para esas unidades
son ya mayores que el importe de esa recaudacién, es decir, del
aumento de esa utilidad de la obra, la diferencia total disminu-
ve, y, por tanto, el beneficio de la colectividad sigue la misma
suerte.

, De.lo expuesto se deduce que para la colectividad, o sea para

el interés general, la tarifa de rentabilidad es la que produce el
beneficio mdximo a-su total economia, mirando s6lo el asunto
desde el punto de vista de los beneficios directos.

Si se toman en cuenta los indirectos, ya la cuestién varia, y
si en un ferrocarril no hubiera mds que una tarifa unica, pu-
dieran tener razén los que abogan por una menor que la de ren-
tabilidad. Al exponer la teorfa de Dupuit, hemos visto que con
el desdoblamiento de tarifas se consigue el aumento de utilidad
total de la obra, y conociendo este principio las entidades explo-
tadoras, es natural que lo hayan puesto en prictica cuando la
patencia del ferrocarril permitia un aumento en el trafico. Y lo
han hecho, no solamente para compensar las disminuciones de be-
nelicios que pudieran resultar con las reducciones de tarifa para
aquellas unidades que no admitian el sacrificio que les suponia
la de rentabilidad, con los aumentos producidos por las que po-
dian soportar una mayor, sino, ademds, teriendo en cuanta la
ley de masas, es decir, para hacer pesar sobrs un nuimero de
unidades mayor de trifico los gastos que no aumentan sensible
mente con ese aumento de circulacién, tales como las cargas del
capital de establecimiento, las de direcci6n y administracion y
algunos otros, como el de via y obras, que no crecen en la misma
proporcién.

Han hecho desde ese punto de vista las entidades explotado-
ras 1o que ha servido de pauta a las Empresas industriales mejor
organizadas, Fabricar sus productos para dar al mercado todas
aquellas unidades que podia absorber, a un precio que diera,
por la recaudacién obtenida, la rentabilidad de la Empresa, y si
luego podfan encontrar otro mercado en el que poder colo-
car esos productos, ya no a aquel precio, sino a otro menor que
se acercara, y aun a veces fuera inferior al coste material de fa—~
bricacién, aumentar su produccién en lo que permitian los ele-
mentos industriales, es decir, su potencia, para de ese modo
hacer pesar los gastos constantes sobre un nimero mayor de uni-
dades, y aun de reducir los otros gastos de fabricacidn por una
mayor utilizacién de los materiales, llegando en definitiva a con-
seguir en el conjunto un mayor beneficio. Es,’en suma, lo que ha
dado eficacia al procedimiento denominado duwmpig.

Ya antes hemos dicho que los beneficios indirectos eran de-
bidos a las posibilidades de aumento de riqueza producido por la,
economia de los transportes, y si esta economia se lleva al l{mi-
te que significa la reduccién de algunas tarifas por bajo de la
rentabilidad, para el transporte de mercancias que no admilen
aquélla, en el grado que hemos indicado, es claro que las posibi-
lidades de aumento de riqueza se habrdn realizado en todo cuanto
permite el progreso que significa el ferrocarril.

Es decir, que siendo las tarifas de rentabilidad las que con-
vienen a la colectividad, desde el punto de vista del conjunto de
utilidades directas, la variedad de tarifas, que, consiguiendo aque-
lla misma rentabilidad, produzcan los beneficios indirectos que
pueden obtenerse del ferrocarril, en cuanto éste supone progreso
en los transportes, son las que llevan al mdximo en conjunto la
utilidad para los intereses generales. '

Por no examinarse estas complejas cuestiones con el deteni-
miento debido, es frecuente ofr la afirmacién de que el Estado
gasta en carreteras grandes sumas, y no exige por ellas tarifa al-
guna, porque estima que, procediendo de ese modo, sus benefi-
cios indirectos son superiores a los que con su aplicacién pudiera
obtener. En primer lugar, bueno es consignar que si el Estado
tuviera medios practicos y equitativos para obtener productos de
los usuarios de las carreteras, no por ello sufriria quebranto la
economia nacional, y es seguro que los intereses colectivos sal-
drian beneficiados.

" Desde luego se comprende que si los usuarios que pueden
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pagar una determinada cantidad al Estado, como pago del peaje
por carretera, la ahonaran, sin que por ese pago se imposibilita-
ra el transporte, la economia en conjunto, cs decir, los benefi-
cios directos de la obra, nada perderian; ‘disminuiria el beneficio
del usuario en lo que por otro lado aumentarfa el del Estado. De
este modo se podria llegar a que lo que hoy paga éste por gastos
de conservacién y cargas de construccién, que en definitiva pesan

sobre todos los espafioles, fuera a cuenta de los usnarios, lo que’

serfa mas equitativo. Con . este modo de proceder nada habrian
perdido los beneficios indirectos, porque no exigiendo a la mer-
cancia mds que lo que buenamente pudiera pagar, las industrias
y desarrollos de rigueza creados a favor de estas vias de comuni-
cacién subsistirfan, y subsistirian, en consecuencia, los benefi-
cios indirectos para la Nacién. Pero es mds; si al aplicar tarifas
por et uso de las carreteras pudiera en ellas hacerse lo que es po-
sible en el ferrocarril, cabria, en realidad, aumentar sus benefi-
cios indirectos. Se comprende que si a mercancias de mucho
valor que soportan ficilmente una tarifa superior a la media ne-
cesaria para ahorrar al Estado sus gastos, se las aplicara, seria
posible, con. el exceso, subvencionar otros transportes que hoy
no pueden realizarse por su elevado coste, y con ello sin dismi-
nuir en nada el triafico existente, del que nacen los beneficios in-
directos, se aumentarian éstos con los que crearian los transpor-
tes subvencionados. ‘

Si el Estado no aplica tarifas por el uso de sus carreteras y
deja el disfrute gratuito, es porque no es practicamente posible
el cobro. Conociendo las ventajas que reportaria su ap'icacién,
se establecieron en un principio los portazgos, pero este procedi-
miento, a mas de ser costoso, tenia el gravisimo inconveniente
de ser injusto por las desigualdades que nacicran de sus respecti-
vos emplazamientos, y ademds porque una parte del trafico pro-
curaba evitarlos, aun dando grandes rodeos, con los que causaba
mayores dafios a la via y recargaba el coste del transporte.

En una palabra, el sistema presentaba tan graves inconve-
pientes en su aplicacién, dado el especial cardcter de esa obra pu-
blica, de libre acceso en todos los puntos de su recorrido, que no
podian compensar las ventajas de una tarilicacion.

Y de todo lo anterior se desprende que el ferrocarril, como
medio de transporte, tiene sobre la carretera la grandisima ven-
taja, no obstante el pago 'de una tarifa y quizd por la posibiiidad
de aplicarla, de ser un instrumento capaz de producir beneficios’
indirectos superiores al de esta L'ﬂtima, no obstante ser utilizada
a titulo gratuito.

En los gastos materiales de transporte por carretera, determi-
nados por jornales de conductores y carros, no caben, por lo ge-
neral, las reducciones que son pdsibles en transportes sujetos a
variadas tarifas, en las que es posible llevar a la industria a una
mayor productibilidad, y por ello no es posible llevar a un méxi-
mo como en éstas el beneficio indirecto, que es una derivacién de
dicha productibilidad, que engendra mayores posibilidades de.
creacién de riqueza.

De todo lo anteriormente expuesto deducimos que cuando un
ferrocarril esté establecido en una regién de suficiente trafico, la

mixima utilidad para los intereses’ colectivos se consigue con la-

aplicacién de tarifas variadas (1), estudiadas con esmero, para
que siendo el producto obtenido bastante para conseguir la renta-
bilidad de la linea, consiga llevar al méximo el desarrollo del
trdfico. ‘

Ese régimen debe ser mantenido hasta que quede agotada la
potencialidad del ferrocarril. ‘

Una vez llegado a ese limite, si por imprevisién o por cual-"

petencias y otras causas, porque a la colectividad interesa la uniformidad.

(1) Esa variedad no debe confundirse con la anarquia, qﬁe nace da com-

quier otra circunstancia viniera un aumento de uuidudes de trd-
fico, sin el consiguiente de capacidad o potencia de la linea, esto
darfa origen a un verdadero trastorno en la economia general y
gravisimos perjuicios a todos los factores de la produccién. En
ese caso. y mientras otros medios no se pongan para evitar el con-
flicto, el ihterés general exige un aumento de tarifas para resta-
blecer el equilibrio y regularizar el trfico, aun en la hipotesis de
que &stas dieran ya lo necesario para la rentzbilidad. Con ecse
aumento no se mermarian los beneficios directos e indirectos de
1a colectividad, porque el ferrocarril quedaria sirviendo con el
maximo de potencia, y la colectividad, suponiendo que ésta fuera
la explotadora, obtendria mayores productos y se evitarian los
graves perjuicios originados por el amontonamicnto del trafico.

Esas situaciones dan lugar a que los mds beneficiados por el
transporte, es decir, los que podrian pagar sin sensible quebranto
un aumento de tarifa, pongan en juego todos los medios a su al-
cance, medios muchas veces incorrectos y costos0s, para obtencr
el transporte de sus productos, sacrificindose quizds mds que lo
que les significarfa aque!l aumentc, y ese sacrificio, en Jugar de
beneficiar a los intereses generales, se repartiria en forma repro-
bable y desorganizadora.

Recientemente, Ya perturbacién producida por la guerra ha
originado un alza general de valoracién de las cosas, y por esa
causa, al quedar fijas las tarifas o al no haberse variado en la cuan-
tfa precisa,se ha acrecentado considerablemente el trifico ferrovia-
rio, que en largo periodo ha sobrepasado el limite de potenciali-
dad de las arterias principales de la red espafiola. Por esas alzas
aumentaba el coste de transporte por carretera y por mar, v es
patural que el trifico buscara el medio mis econémico facilitado
por el ferrocarril. El efecto es el mismo que si quedando en igua-
les condiciones aquellos transportes se hubieran rebajado las lu-
rifas.

Pero hay, ademds, otra razén poderosa para que el tréfico fe -
rroviario se acrecentara. Al aumentar los valores de las mercan-
clas, siguiendo la misma ley de crecimiento, aumentaban en Ia

. misma proporcién sus diferencias, y estas diferencias para los

mismos productos son las que sefialan las posibilidades de trans-
porte para su concurrencia a los mercados, y es claro que, ha-
biendo crecido, tienen ya posibilidad de ser llevados a mercados
mas distantes.

Esas valoraciones de los productos podrdn ser mds o menos
transitorias, pero originan entretanto la perturbacién, y por ello,
para que la marcha econémica no sufra quebrantos y, ademds,
para que no se creen artificiales intereses a favor de nva situacion
anormal, conviene que el ferrocarril, elemento vital de la econo-
mia, esté a tono en todas las transformaciones que en ella surjan.

Y como antes se ha dicho, procedia un aumento de tarifas
como beneficio general.

Es de creer que asi se hubiera procedido si todo hubiera esta-
do en manos de la colectividad; pero preciso serd reconocer que:
al no seguir ese camino, por estar los ferrocarriles en manos de
Empresas, se ha causado dafio a la economfa puiblica. Pudieron
los gobernantes tratar la forma en que condicionaban los aumen-
tos en relacidn con los mayores o menores derechos de las Com-
pafiias, pero es ciertamente injustificable que inmediatamente no -
se elevaran, aunque quedara para resolver con més detenimijento
la solucién definitiva de relacién entre aquéllas y el Estado, y a
la inversién que hubiera de darse a los aumentos de recaudacién
que fueran consecuencia del alza de los precios de transporte.

Y todavia es menos defendible cuando, para sostener la explo-
tacién, el Estado se ve obligado a realizar cuantiosos desembolsos, -
que, por sobradas consideraciones, no pueden subsistir como ré-
gimen de normalidad. Si éstos los suple el Estado, por estimarlo
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asi de justicia, pudo haber autorizado a las Compaiifas a elevar

las. tarifas en lo necesario para que abonaran los usuarios, lo que .

de otra suerte carga sobre todos los espaiioles,

Todo lo anteriormente expuesto estd basado en la hip6tesis.

de que el ferrocarril recorra una regién que por su riqueza pue-
da:aportar suficientes unidades de trifico, para con sus productos
obtener los beneflcios necesarios para la rentabilidagd.

Cuando esto no suceda, la tarifa media deber ser la que consi-
ga el mayor beneficio neto.

La demostracidon puede hacerse en forma andloga a la antes
indicada, con la diferencia, para este caso, de que asi como en el
anterior, al elevar la tarifa;, habfa perjuicio para los usuarios y
podia haber beneficio para la entidad explotadora, en éste hay
perjuicio para ambos. Al rebajarlos hay beneficio para los usua-
rios y perjuicio en mayor grado para la entidad explotadora, Y
en ambos, perjuicios para los intereses generales.

.. En los ferrocarriles explotados por el Estado, en los que no
existen las trabas que significan los limites mdximos estipulados
en los otorgados por concesién, esas normas deben ser aplicadas,
siendo, sin duda, uno de los puntos mds importantes a resolver,
para el que estuviese encargado de su direccién, el establecimien-
to de variadas tarifas que conduzcan a una explotacién orientada
en ese sentido.

Las Compahiias las han tenido presentes, pero sus iniciativas
estaban restringidas por las obligaciones dispuestas en su pliego
de contratacion. Las que estin en circunstancias diferentes y sin
esas limitaciones, no deben circunscribirse a pautas copiadas a
aquéllas, sino que deben iniciar orientaciones que respondan a
su mayor libertad de accién, para de ese modo obtener el mayor
provecho para la colectividad.

'

Como sintesis de lo expuesto, entiendo que al estudiar las va-
rias facetas que presenta el problema ferroviario, muchas de las
cuales conmueven a la opinién, hay que ir animados del mayor
de los optimismos, pensando en los grandes bienes moralés y ma-
teriales que al pais reportan, cifrados, como hemos visto, en sumas
verdaderamente extraordinarias.

Deber es de los que los utilizan y que mds directamente han
sido beneficiados por su construccién, darse cuenta de las gran-
des ventajas que han obtenido, para luego poner cuantos medios
estén a su alcance a fin de que otros menos afortunados las

obtengan también, mediante el ordenado desarrollo de la red.

actual.

Y ellos y los que indirectamente reciben utilidades de esas
importantes obras puiblicas, que en suma constituyen la colectivi-
dad nacional, no deben olvidar €l testimonio de gratitud debido a
quienes expusieron sus capitales para su realizacién. Bien estd el
que esa gratitud no se mida en mds de lo que ordenan las pautas
de justicia, pero el mirarlos con hostilidad y el hacer labor para
fomentarla, si siempre fué perjudicial, ahora, que todo evidencia
la necesidad de un cambio en el régimen de explotacién de los
ferrocarriles, puede serlo en mayor grado.

- Pensando siempre en que al criterio general importa el que
la totalidad de la red ferroviaria pertenezca en pleno y absoluto
dominio a la colectividad, el conservarse en el terreno de la equi-
dad, para no crear Justificadas oposiciones, ha de ser ciertamente
el medio mds positivo para conseguir fin tan primordial.

~ Con esa orientacidn, y atendiendo como es debido a esa funda-
mental industria, a la que debemos gran parte, quizds la mayor

parte de nuestro progreso econémico, podremos alimentar espe-
ranzas y confiar en un porveuir mis venturoso.

ALBERTO MACHIMBARRENA.

Canal de Isabel 11”

———————

?royédo de un plan de obras ¢ instalaciones a ejecutar en el .
quinquenio de 1921-25.

FECHA EN QUE DEBERA ENTRAR ESTE PLAN EN VIGOR.—El examen
del anejo nim. 4 podrd convencer de que las obras, salvo las que
se hallan en curso de ejecucidn, habran de ejecutarse en los afios.
1922 al 1925, ambos inclusive, y que el proyecto de plan pudie-
ra en realidad limitarse a ese cuatrienio:

Sin embargo, si se tiene en cuenta que aquél ha de partir de
la situacién econémica del Canal de 1sabel II en su conjunto y de
la de cada una de las obras en particular en un momento dado, y
ha de formularse con anticipacién suficiente para que pueda ser
examinado por el Consejo de Administracién y por la Superiori-
dad, dando lugar a las medidas de diverso orden, singularmente
del financiero, que su ejecucién reclama, se comprenders bien la
conveniencia de partir de la situacién en 1.° de enero de este afo,
que ahora es bien conocida, aun cuando no todas las obras que
comprende hayan podido emprenderse en esa fecha, lo que en
caso algu'no pudo considerarse necesario.

Por otra parte, ningin inconveniente podrd ofrecer que se
carguen a los créditos que en el nuevo plan figuren, los gastos
hechos en las obras en curso de ejecucidn desde principios del
aio actual hasta la fecha en que tenga lugar la aprobacién de
aquél.

Por estas razones parece lo mejor fijar la fecha de 1.° de enero
de 1921 para el comienzo del quinquenio en que el plan debe
llevarse a cabo.

Resumen y conclusiones.

Resumew,—El plan de obras formulado en 11 de octubre de
1907, en gran parte ya realizado, incluso varias de las ampliacio-
nes de que ha sido objeto, requiere en la actualidad ser modifica-
do, para tener en cuenta los grandes aumentos que el crecimiento
universal de los precios ha lenido que introducir en los créditos
que en €l figuraban, para segregar algunas obras e instalaciones
cuya construccién puede o debe aplazarse, para inclufr otras que
se han presentado con cardcter apremiante, especialmente el nuevo
canal, que sustituye y complementa el actual, en fin, para poder
concertar y coordinar debidamente, pesando su mayor o menor
necesidad, todos los elementos que lo han de constituir, en for-
ma que permita su realizacién dentro del plazo perentorio en que
conviene llevarla a cabo, y dentro también del limite infranquea-
ble que imponen los recursos que, mediante el crédito, pueda el
Estado arbitrar actualmente, con seguridad, por el intermedio
de su Delegacién para la administracién del Canal de Isabel II.

Aquellos recursos, descontados los gastos normales y perma-
nentes, estancados casi desde 1915, efecto de las circunstancias
creadas por la guerra, se elevan anualmente a mis de 2.700.000
pesetas (exactamente, 2.810.720,59 pesetas en 1920), lo que, al
6 por 100 de interés, amortizacidn y gastos, equivale a un capi-
tal de 45 millones de pesetas, del que, descontando la actual
deuda del Canal, quedan libres 42 millones de pesetas, cifra que
no debe exceder sensiblemente el presupuesto del nuevo plan.

La contencién en el alza de los precios, la baja ya iniciada en
los de los materiales, la que en mayor o menor grado acabard
por reflejarse en los salarios a medida del abaratamiento de la
vida, y, sobre todo, el aumento de recaudacion, a que contribui-
rd en primer término la extension de la red de distribucién del

(1) Véase el imero anterior.



